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Berlin, den 7. Februar 1903. 


Die 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


efscheint Mittwochs und Sonnabends und berichtet Uber wichtigere Fragen aus 
sämtlichen .Gebieten dos Eisenbahnwesens. Sie Übermittelt Nachrichten aller 
Art, welche den Wirkungskreis und die Iutoressen der Vereins- und anderer 
Eisonbfthn Verwaltungen berühren. 


Ein , »Anzeiger überzähliger Eisenbahngüter und Gepäckstücke“ wird 
monatlich dreimal der Zeitschrift kostenfrei beigegebeo. 

Beiträge sowie sonstige Mitteilungen, Büchor, Zeitschriften usw. wolle 
man an die 

Schrlftleltung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 

in Berlin W. 9, Köthenerstraßo 28/29 

einsenden. 


Die Zeitung kann durch den Buchhandel und die Post (Zei tu ngspreis- 
liste Nr. 8903) zum Preise von 4 M. für das Vierteljahr bezogen werden.^ 

Boi d i re k t o r Z u s e n d u n g u n t u r S t r e i fli a n d liefert die Y erlags- 
biichhiindlung den Jahrgang innerhalb des dtMitschen mul (»slerreieliisc-h-niigari- 
scheii Postgebietes für 20 M., nach sämtlichen anileren Staaten für J.t M. 
Einzelne Nummern werde-n gegen vorherige Einsendung von-2;» Pf. abgegeben. 
Außer den amtlichen Bekanntmachungen werden auch 
Anzeigen (Preis für die einspaltige Potitzeile oder deren Kaum 40 PI.) 
angenommen. Bei Wieder h o 1 u n g e n entsprechende KniiüLigunguii. 
Beilagen werden nach Vereinbarung heigef'ügt. 

Wegen der Anzeigen und Beilagen wende mau sieh an die 

Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
in Berlin N 24, Monbijouplatz 3. 

zu senden. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an das Bureau des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltuna-en. Berlin IV. !), A ^tliencrstr.^ 

Maschinenfabrik Esslingen 


in ESSLINQEN (Württemberg). [1G80] 

Lokomotiven und Wagen, Zahnrad- und Seilbahnen. 

Transporteure „System Langbein“ d. r.-p. no. 70 2so 

zum Transport von Norm al bahn wagen auf Schmalspurbahnen. 

(Preisgekrönt vom Verein Deutscher Emenbahnverwaltungen.) 

dserne BrücKen und DachKonstruKtionen. 

Elektrisch angetriebene Drehscheiben, Schiebebühnen, Krahnen und Spills. 

Dampfmaschinen, Dampfkessel. Pumpen, Elektr. Beleuchtung u. Kraftübertragung. 


der kgl. Staatsbahn, sucht Stellung bei 
Privatbahii im In- oder Ausland. Gell. 
Off. unt. Eis. 1N33 d. d. F.xped. d. Ztg. 
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BOODAN QISEVIUS, BERLIN W. 9 

Lithographische Anstalt und Steindruckerei' 

Maschinen-, Hütten-, Bergwesen, Kartographie und Architektur. 

GisaiidrucK Neu! 

Patent angemeldet. 

Schönste und billigste Vervielfältigung aller Originale. 

Schwarze Strichzeichnung auf beliebigem Papier. |1769| 

Beschreibung und Musterdrucke gratis und franko. 


-2 s 

c -r 

& i 
a <u 
«o 

to *- 
C ^ 

* P 
(Sei 


Leipziger & Co. 

Weichen- und Wagenbau - Anstalt 

Köln a. Rh. * Dortmund 



liiVzictR- 0 ' 


Alleinige FabriKanten der 
Patent-Hugel- Rollenlager. 

Ziigkraftersparnis 60%. 

Ausführung normalspurlger An- 
schlussgleise. 



Unsere neuesten Eisenbahn- 
Fahrräder werden auf Wunsch 
auch mit patentierten Frel- 
lauf- Rücktrittbremsen aus- 
gestattet; da augenblicklich 
wirkend, bei starkem Qe- 
fälle unentbehrlich. 


Gesellschaft für Bahnbedarf m. i>. h„ Hamburg | 

liefert fTWiriTMTVS vnwürfUrV» kpurälirff» 


liefert FREUND’ S vorzüglich bewährte 
Eisenbahn-F ahrräder ein-, zwei- u. mehrsitzig 

in vielen 100 Exemplaren bei den meisten Eisenbahn-Verwaltungen e.ingefiilm. 

Ferner: Neue verheuerte viersitzige Inspektions- Draisinen für Fussbetrieb. 
Modell tffjß. — Transport-Draisinen. — Bahnmeisterwagen. 

Insbesondere auch unter vollster Garantie für tadellosen Betrieb: 
Benzin— Mo tor— Draisinen in verschiedener Ausführung, für einfache 
und Vorwärts- und RücKwärtsfahrt für 4, 6 und 8 Personen. 

Offene und geschlossene Eisenbahn-Motor-Personen- 
Wagen für LoKal- und Kleinbahnen. [uws| 
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Präzisions -Peisszeuge. 


Aktien-Gesellschaft 
für. Glasindustrie 

vorm. Frledr. Siemens, Dresden 

empfiehlt 

Signalscheiben 

aus 

Drahtglas, 

D. R-P. No 46278. ' 1751 

Leobersdorfer Maschinenfabrik von Ganz & Comp. 

Eisengiesserei und Maschinen-Fabriks-Aktien-Qesellschaft 

- ■ LEOBERSDORF bei Wien, 

liefert als Spezialität 

Hartgussräder u. Hartgusskreuzungen, komplette Räderpaare, 

aus Spezialmaterial nach System Griffin für den gesamten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 

Spezial-Abteilungen für Turbinenbau, Papierfabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 

ferner für 

Cemetit-, Gips- und keramische Industrie. « Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 

Wärmemotoren „Patent Diesel“ für Kleingewerbe und Landwirtschaftsbetriebe sowie Beleuchtungs-Anlagen 

===== Transmissionen aller Systeme. = [1530] 

Abteilung für elektrische Beleuchtung*- und Kraftiibertragungs-Anlagen in Gleich-, Dreh- u. Wechselstrom. 

Karlsruher lüerkzeugmaschinenfabrik 

gegründet 1862 v0 rm. Gschwindt & Co., A.-G., KARLSRUHE, Baden g egründet 1862 

liefert in sauberster Ausführung und modernster 
Konstruktion : 

Drehbänke, Hobelmaschinen, Stoss- 
maschlnen. Horizontal-, Vertikal- und 
Raflial-Bohrmaschinen, Fräsmaschinen, 
Revolverdrehhänke etc. etc. 

Radsatzdrehhänke arbeitend*; 

Gangbare Dimensionen sofort oder schnell lieferbar. 

Spezialmaschinen für 

Eisenbahnwerkstätten. 

Complete Werkstatt-Einrichtungen fllr 

Voll- u. Kleinbahnen, sowie für Elektrische Bahnen. 

Piste Referenten über Ausgc führte lÜASChimh. 




CI. Riefler, Nesselwang u. München. 


Paris 1900. Grand Prix. 


Alle Pflanzen 

zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung v. Böschungen 
ete. sehr schön u. billig. Preis verzeichn, 
kostenfr. empf. J. Melius’ SSluie. 
Halstenbek (Holstein). [K162J 


Eisenbahn-Signalbau- Anstalt 
Scheidt & Bachmann in M.-Gladbach. 

Weichen- und Signal-Stellwerke, Wegeschranken 
für Hand- und Fernbetrieb, mit und ohne Vorläute- 
werk (D R. P. No. 124 118) mit Einrichtung zur 
Erreichung des rechtzeitigen Vorläutens. [1770] 

Gleismesser, Schienenwender, Schienenprofil- 
messer, Weichenzungenfesthalter u. s. w. 

C Henry Hall Nachfolger 

CARL EICHLER 
Berlin S.W. 48. * Wien I. 

SPECIALITÄT: 

Wasserstations-Anlagen 

mit Original Pulsometern 

lnjecteure, Ejecteure und sämmtl. Eisenbahn- 
Bedarfsartikel. 

Cwtaloffe gern zu Diensten. ( 1533 ] 
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Schnellentladung und Massenbeförderung. 
Die Streckenblockung in Baden. 

(Schluß.) 

Die bekannten Verkehrsstockungen auf 
den Hamburgischen Bahnhöfen in den 
Frosttagpn des vorigen Dezember. 
Eisenbahnpläne in China und ihre Be- 
deutung. 

Nachrichten: 

Deutschland: Strafverfügungen gegen 
Bahnpolizei-Ubertretungen in Oldenburg. 
— Fernpaßbahn, Wettersteintunnel und 
Scharnitzbahn. — Personentarifrefonn in 
Sachsen. — Württembergischer Eisen- 
bahnetat für 1903 und 1904. — Kaiser- 
Geburtstagsfeier in den Bezirksvereinen 
6 und 7 des Eisenbahnvereins zu Berlin. 
— Personalnachrichtcn. 


Inhalts 

Österreich: Die Bestimmungen über 
das Eisenbahnwesen im neuen Zoll- und 
Handelsbündnis. — Der neue allgemeine 
Zolltarif für das österreichisch - ungari- 
sche Zollgebiet. — Erhöhung der Fracht- 
sätze für Eisenwaren. 

Ungarn: Eisenbahn-Betriebsordnung. — 
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verkehrs auf der Kalischer Bahn. 

Fremde Weltteile: Lieferung von 

Schienenmaterial nach Siam. — Geplante 
Eisenbahnlinien in Britisch-Indien. — 
Otavi-Minen- und Eisenhahngesellschaft. 

Allgemeines: Die Fahrgeschwindig- 
keit der Schnellzüge auf amerikanischen 
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Telegraphie. — Der Kohlenbedarf der 
Stadt Berlin. — Eine Brücke von 14i,7 m 
Spannweite. 
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führenden Verwaltung. 
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Dieser Nummer liegt Nr 4 des Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke bei. 


Schnellentladung und Massenbeförderung. 

Vom Oberbaurat Hoffmann in Dresden. 


Die Statistik lehrt uns, daß ein Durchschnittsgüterwagen 
der Vereinsbahnen täglich nur etwa 3 Stunden, seine eigentliche 
Aufgabe erfüllend, auf dem Bahngleis rollt, während er den 
größten Teil der übrigen 21 Stunden seiner Be- und Entladung 
auf den Bahnhofsgleisen oder Privatgleisanlagen harren muß. 

Wohl sind an vielen Stellen, namentlich an den Schiffs- 
häfen, mehr oder weniger umfangreiche und leistungsfähige 
Krananlagen entstanden, um das Be- und Entladungsgeschäft 
zu fördern, und auch an Kohlen- und Erzgewinnungsorten sowie 
an Schiffsumschlagplätzen usw. sind zweckmäßige und teilweise 
großartige Einrichtungen anzutreffen, welche das Beladen der 
Eisenbahnwagen mit diesem Schüttgut bewirken, aber das Ent- 
ladeverfahren für derartiges Gut hat sich seit dem Bestehen der 
Eisenbahnen nur sehr wenig fortschrittlich entwickelt. 

Man findet zwar an Schiffsumschlagplätzen oder an sonstigen 
begrenzten Sammelplätzen, nach welchen Kohlen, Erze und dergl. 
Schüttwaren in großen Massen hinströmen, um in Schiffe oder 
auf Lagerplätze aus den Eisenbahnwagen ausgeschüttet zu wer- 
den, festliegende Ausladevorriehtungen verschiedenster Bauart, 
welche die Aufgabe haben, die Eisenbahnwagen durch Umkippen 
zu entleeren, aber es fehlt noch fast gänzlich an Einrichtungen, 
durch welche rasche Entladungen an beliebigen Stellen aus- 
gedehnter Ladegleisanlagen bewirkt werden können. Die Hand- 
schippe bildet hier noch heute wie vor etwa G6 Jahren fast all- 
gemein die alleinige Abladevorrichtung. Das Zurückbleiben 
des Ablade verfahrens gegenüber den fortgeschrittenen Beladungs- 
einrichtungen mag darin begründet sein, daß das Beladungs- 
geschäft fast selbständig durch die Verfrachter an den Ge- 
winnungsplätzen der zu verladenden Schüttwaren gefördert wer- 
den konnte, während die Schaffung zweckmäßiger Ausladeein- 
richtungen der Mithilfe der Eisenbahnverwaltungen bedarf, weil 
diese letztgedachte Aufgabe nur durch gleichzeitige Verände- 
rung der Eisenbahnwagen und der Gleisanlagen gelöst werden 
kann, abgesehen davon, daß sich das Abladegeschäft teilweise 
auf den Anlagen der Eisenbahnen abzuspielen hat. 


Die Bauart der Wagen ist so zu gestalten, daß sie eine 
Ausschüttung der Ladung ermöglicht, während anderseits eine 
Gleisanlage beschafft werden muß, bei welcher das Ladegleis 
einen bestimmten Höhenunterschied gegen die Lagersohle der 
Schüttware aufweist, also ein Hochgleis ist, oder aber über ein 
Tieflager führt. Man hat also Schnellentladerwagen einzuführen 
und zugleich für Schnellentladungsgleise zu sorgen. 

Von den Ausschüttungseinrichtungen an den Wagen selbst 
wird diejenige, welche im Abklappen der Wände oder des 
Bodens besteht, gegen diejenige desKippens oder Verschiebens 
des Oberkastens vorzuziehen sein, weil bei ersterer das Bewegen 
schwerer Massen und daher die Anbringung, Bedienung und 
Unterhaltung besonderer Windewerke umgangen wird. Freilich 
nimmt bei erstgedachter Einrichtung der Wagenkasten eine 
mehr oder weniger trichterförmige Gestalt an, wodurch die 
Möglichkeit entfällt, den Schnellentlader auch noch zu anderen 
als Schüttgutladungen zu benutzen, aber Schnellentlader, welche 
in Großbetrieben oder da zur Anwendung kommen, wo regel- 
mäßige Schüttwarebeförderung stattfindet, bedürfen nicht der 
allgemeinen Verwendungsfähigkeit. So werden trichterförmige 
Schnellentlader auf Bahnen mit regelmäßigem Kohlen- oder Erz- 
verkehr in einer der Verkehrsstärke entsprechenden Anzahl 
anstandslose Verwendung finden können, weil der Rücklauf aus 
Zweckmäßigkeitsgründen meist leer orfolgt bezw. zur Beförde- 
rung einer anderen in entgegengesetzter Richtung regelmäßig 
verkehrenden Schüttware benutzt werden kann. 

Auf Bahnen, welchen ein solcher regelmäßiger Schüttgut- 
verkehr fehlt, oder welche durch die Kleinheit und Eigenart 
ihres Betriebes gezwungen sind, die etwa zu beschaffenden 
Schnellentlader auch für Nichtschüttgut zu benutzen, sind 
Trichterwagen nicht anwendbar. Solche Bahnen müssen zu 
einer Bauart greifen, bei welcher der Oberkasten zum Kippen 
oder ähnlichem Bewegen eingerichtet ist, wenn sie sich nicht in 
verwickelten Umwandlungsbauarten versuchen wollen. 
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Vorläufig wird es den Bahnen an geeigneten Schnellent- 
ladungsgleisen fehlen , um sofort mit einer großen Anzahl 
Schnellentladerwagen in den gedachten Verkehrsfortschritt ein- 
treten zu können. Aber auch hier sind die als Empfänger auf- 
tretenden Privaten, namentlich die einsichtigsten und erfah- 
rensten Industriellen, erfreulicherweise mit gutem Beispiele vor- 
angeschritten. Es hält nicht schwer, Fabrikanlagen mit Hoch- 
gleisen oder Tieflagern aufzutinden, welche vollständig für die 
gedachte Selbstentladung passen und ihre Entstehung der Er- 
kenntnis verdanken, daß es auch' für die alte Schippenentladung 
/on großem Vorteil ist, die Entladegleise einige Meter über die 
Lagersohle zu legen, weil ja nur bei solcher Lage eine mög- 
lichste Ausbreitung der Schüttmasse möglich wird und hierdurch 
sich die Kosten für Abladen und Aufschütten wesentlich ver- 
mindern. 

Man wird die Anzahl der zu beschaffenden Wagen diesen 
aufgefundenen Venvendungsplätzcn anzupassen und vorläufig 
von jeglichem Nutzen für die Bahn abznsehen, ja sogar den 
Schaden hinzunehmen haben, welchen der höhere Anschaffungs- 
preis und das größere Taragewicht der Schnellentlader gegen- 
über den gewöhnlichen Kastenwagen bringt. Dagegen wird 
man vorläufig den Empfängern den durch ersparte Entladungs- 
kosten zu erzielenden Gewinn frei zu überlassen haben. Durch 
diesen Gewinn werden sich auch die übrigen Großverbraucher 
veranlaßt fühlen, nach und nach ihre Anlagen entsprechend ein- 
zurichten, d. h. für einen Höhenunterschied von einigen Metern 
zwischen Abladegleis und Lagersohle zu sorgen. Jedenfalls 
wird es sich zeigen, daß neue Anlagen — soweit es nur immer 
möglich ist — in dieser Weise ausgeführt werden, wenn die 
Bahnen die Einführung von Schnellentladern in Aussicht stellen. 

Aber nicht allein die Privaten werden, von Wirtschaftlich- 
keitsgründen geleitet , die Anlagekosten aufwenden wollen, 
sondern auch die Bahnverwaltungen müssen sich, wenn sie die 
hier behandelte Fortschrittsangelegenheit fördern wollen, außer 
zur Beschaffung der Wagen auch zur Herstellung von geeig- 
neten Ladegleisanlagen herbeilassen. Vor allen Dingen dürfte es 
zeitgemäß und notwendig sein, neu anzulegende Kohlen- 
lagerplätze mit entsprechenden Hochgleisrosten zu versehen. 
Derartige fortschrittlich angelegte Kohlenplätze, welche ja auch 
für die gewöhnliche Schippenentladung viel brauchbarer sind, 
als solche mit in der Sohle liegenden Gleisen, und daher auch 
seither schon so hätten gestaltet werden sollen, könnten jeden- 
falls zu Preisen vermietet werden, welche die Anlagekosten 
reichlich decken. Auch sollten die Bahnverwaltungen nicht ver- 
säumen, ihre eigenen Kohlenverbrauchsanlagen, wie z. B. die 
Tenderbekohlungs-, Dampfkessel- oder sonstige Feuerungsan- 
lagen, mit Hochgleiseinrichtung auszurüsten. 

Ganz besonders für die Tenderbekohlung, welche Verrich- 
tung bei den Bahnen keine geringe Bolle spielt, ist die Einfüh- 
rung der Schnell- und Selbstentladung von großer Wichtigkeit; 
denn, so lange nicht neben den Einrichtungen für die Bekohlung 
der Tender auch Einrichtungen getroffen werden, die Wagen, 
auf welchen die Kohlen anrollen, zu entkohlen, bleiben jene 
unvollkommen. Die großen Hu nt' sehen oder dergleichen Be- 
kohlungsaniagen verfehlen meist dadurch ihre Wirtschaftlich- 
keit, weil sie nach jener Richtung hin unvollkommen sind. 

Wenn nach und nach Schnellentlader in größerem Um- 
fange eingeführt sein werden und der Betrieb so geleitet wird, 
daß die mit den Zügen ankommenden Schnellentlader in die 
Entladungsplätze verteilt, dort sofort entleert und ohne Verzug 
von der Rangierlokomotive wieder zurück nach den Zugbildungs- 
gleisen gebracht werden können, dann wird die Zeit gekommen 
sein, in welcher durch bessere Ausnutzung der Wagen und durch 
Anteilnahme an der durch Wegfall der Ausladelöhne erzielten 
Ersparnis die Mehrkosten der Wagenbeschaffung reichlich auf- 
gewogen werden. Der gedachte Fortschritt im Entladungswesen 
muß schließlich sowohl den Verfrachtern wie auch den Bahn- 


verwaltungen selbst, also, nach beiden Seiten hin Vorteil bringen 
und Geldgewinn eintragen. 

Es sind schon früher von einzelnen Bahnen Schnell- 
entlader mit abklappbarem Boden versuchsweise für Koh- 
lenbeförderung eingeführt und Hochgleise dafür gebaut 
worden, ohne daß sich diese Versuche zu einer haltbaren Be- 
triebsweise zu entwickeln und auszubreiten vermochten. Dies 
mag wohl daran gelegen haben, daß man darauf ausging, die 
Kohlen unmittelbar aus dem Eisenbahnwagen in darunter ge- 
stellte Straßenwagen zu entladen, sieh also sofort mit dem 
Kleinempfänger einzulassen, anstatt die oben empfohlene Ver- 
bindung mit Großverbrauchern zu suchen und alsdann Schritt 
für Schritt das neue Verfahren auszubreiten. 

Durch die Einführung der Schnellentlader kann auch die 
schon längst erstrebte Herbeiziehung von Wagen höheren 
L a d u n g s g e w i c h t s (26 bis 30 . t) für Kohlen , Erze und 
dergleichen Massenbeförderung erleichtert werden, da die 
Großempfänger, wenn sie einmal die nötigen Einrichtungen zur 
Schnellentladung besitzen, sich leichter an die großen Ladungen 
gewöhnen lassen, ja sogar Vorteile darin finden werden. Den 
größeren Nutzen dürften jedoch die Bahnverwaltungen selbst 
aus der Einführung von Großladüngswagen ziehen, weil durch 
die Ladungsvergrößerung das Taraverhältnis gebessert und der 
auf das Ladungsgewicht bezogene Anschaffungspreis herab- 
gedrückt sowie die Länge der Züge und Aufstellungsgleise ver- 
mindert wird. 

Wie der Schnellentlader die Einführung des Starkladers 
begünstigt, so wird auch umgekehrt die Einführung des letz- 
teren diejenige des ersteren erleichtern, weil das Eigengewicht 
und der Anschaffungspreis der Schnellentlader bei der seit- 
herigen Ladung von nur 10 oder 16 t unverhältnismäßig groß 
ausfällt. Vielleicht hat gerade dieser Zusammenhang, welcher 
zwischen den beiden fraglichen Neuerungen besteht, in Ver- 
bindung mit dem Umstande, daß es seither an befriedigenden 
Bauarten der Schnellentlader fehlte, die Einführung der Stark- 
lader zurückgehalten. 

Es ist erfreulich, daß in letzter Zeit von verschiedenen 
Bahnen tatkräftig versucht wird, mit der seitherigen Massen- 
beförderung der Schüttware in den kleinen Kastenwagen sowie 
mit der seitherigen Schippenentleerung zu brechen und den 
beiden oben besprochenen fortschrittlichen Neuerungen Ein- 
gang zu verschaffen. Solche Anstrengungen dürften als höchst 
zeitgemäß anzusehen sein, da sie bereits in Amerika und auch 
in England zu großen Erfolgen geführt haben. 

Die sächsischen Staatseisenbahnen haben ebenfalls be- 
gonnen, durch Beschaffung einer Anzahl Schnellentlader diese 
Ziele zu verfolgen, nachdem die versuchsweise Einführung 
solcher Wagen ergeben hatte, daß eine erhebliche Anzahl 
sächsischer Fabriken und sonstiger Kohlenverbrauchsstellen 
bereits für die seitherige Schippenentladung aus wirtschaft- 
lichen Gründen Hochgleis- oder Tieflageranlagen benutzen 
sowie daß andere Kohlenverbraucher sich bereit erklärten, ihre 
Anlagen entsprechend zu ändern. Als Bauart für die Schnell- 
entladerwagen wurde die Talbotsche Selbstentladerbauart, also 
ein Trichterwagen, gewählt, bei welchem sich die Ladung durch 
teilweises Abklappen der Seitenwände beliebig nach der einen 
oder der anderen Gleisseite ausschütten läßt. Vorläufig be- 
gnügte man sich mit zweiachsigen Wagen von 20 cbm La- 
dungsraum und 16 t Ladungsgewicht bei einer Wagentrag- 
kraft von 18 t. 

Vielleicht können obige Betrachtungen dazu beitragen, 
die vorliegende Fortschrittsfrage einigermaßen zu klären und 
den Weg zu zeigen, auf welchem die Schwierigkeiten zu über- 
winden sind, die sich der Einführung der Schnellentladung 
sowie der Besserung der Massenbeförderung entgegenstellen. In 
dieser Beziehung möchte namentlich die Ermahnung Gehör 
finden, bei Neuanlagen die Frage der Schnellentladung 
möglichst zu berücksichtigen. 
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Die Streckenblockung in Baden. 

Von A. Blum, Regierungsbaumeister in Heidelberg. 
(Schluß aus Nr 10.) 


B. c. Ergänzende Bestandteile der Strecken- 
blockeinrichtung. 

I. Die isolierte Schienenstrecke. 

Die allgemeine Anordnung der Streckenblockeinrichtung 
wjirde nicht unter allen Umständen für sämtliche, insbesondere 
schwierige Betriebsverhältnisse sich eignen, wenn ihr nicht 
durch einzelne Hilfsmittel die Eigenschaft weitgehender Ver- 
wendbarkeit verliehen würde. 

Ein solches Hilfsmittel ist vor allem der Schie- 
nendurchbiegungskontakt. Dieser dient bekanntlich 
dazu, die Auslösung des Sperrfeldes und somit die elektrische 



Schaltung des Sperrfeldstromes für isolierte Schiene und Hilfsauslösekontakt. 

Haltfalleinrichtung des auf Fahrt stehenden Ausfahrtsignales 
durch den Zug selbst betätigen zu lassen. Er tritt in Wirksam- 
keit, sobald die über ihm sich befindende Schiene befahren und 
durchgebogen wird. Damit demnach die unerläßliche Bedin- 
gung erfüllt wird, daß das Ausfahrtsignal erst in die Haltlage 
zurückgelangt , wenn der Zug vollständig an ihm 
vo'rb eigefahren ist, müßte der Schienenkontakt so weit von dem 
zugehörenden Signale entfernt liegen, daß ihn die erste Zug- 
achse erst erreicht, wenn der Zug in seiner ganzen Länge von 
dem Signale gedeckt ist. Die Entfernung zwischen Signal und 
Schienenkontakt müßte deshalb der größten anzunehmenden 
Zuglänge entsprechen, welche in Baden 760 m beträgt. Die 
Anordnung des Schienenkontaktes nach diesem Erfordernis hat 
den großen Nachteil, daß bei den zahlreichen kleineren Zügen 
ein unnötiger Zeitverlust entsteht, bis der Schienenkontakt be- 
tätigt wird und das Signal auf Halt fällt, d. h. bis das Vor- 
melden erfolgen kann ; ferner wären sehr lange Zuleitungen 
erforderlich, welche der geringeren Betriebssicherheit und der 
großen Kosten wegen ebenfalls möglichst zu vermeiden sind. 

Bei der badischen Einrichtung hat man, um den Schienenkon- 
takt möglichst nahe bei dem Signale anbringen zu können, die 
auch sonst schon verwendete isolier teSchienenstrecke 
zu Hilfe genommen, deren Zweck und Wirkung darin besteht, 


die Betätigung der Haltfalleinrichtung, d. h. die Sperrfeldaus- 
lösung so lange zu verhindern, bis der Zug auf eine bestimmte 
Länge vollständig an dem Signale vorübergekommen ist. In 
Baden beträgt diese Länge 60 m, sodaß die die Haltfalleinrich- 
tung auslösende Unterbrechung des Sperrfeldstromes erst er- 
folgt, wenn zwischen Ausfahrtsignal und Zugende ein Abstand 
von 50 m erreicht ist. 

Die Einrichtung besteht darin, daß die Sperrfeldstrom- 
leitüng durch eine isolierte Schienenstrecke von 24m Länge 
— zwei aneinanderschließende 12 m lange Schienen — geführt 
ist, wie es die Abb. 7 zeigt. Der Sperrfeldstrom nimmt nun bei 
gezogenem Signal, richtigstehender Sperrfeldstange und ge- 
schlossenem Durchbie- 
gungskontakt folgen- 
den Weg : Erde, Batte- 
rie, Widerstand, Hebel- 
kontakt IV, isolierte 
Schiene, Sperrfeldkon- 
takt 2 a, Sperrfeldmag- 
net , Schienenkontakt, 
Erde. Die isolierte 

Schienenstrecke befin- 
det sich nun nur in 
einem Strange des Glei- 
ses, und zwar in dem 
rechten der Fahrtrich- 
tung, während der 

andere Strang in un- 

unterbrochenem Zusam- 
menhänge mit „Erde“ 
steht. Fährt deshalb 

eine Zugachse innerhalb 
der isolierten Schienen- 
strecke auf dem Gleise, 
so besteht eine strom- 
leidende Verbindung: 
isolierte Schiene, Achse, 
mit „Erde“ verbundener 
Gleisstrang, sodaß der 
Sperrfeldstrom trotz ge- 
schlossenen Schienen- 
kontaktes nicht den 
Weg durch das Sperr- 
feld nehmen wird, son- 
dern durch den kürze- 
ren Stromkreis : Erde, 
Batterie , Widerstand, 
Hebelkontakt IV, iso- 
lierte Schiene, Achse, 
Erde kurz ge- 
schlossen wird. Das 
Sperrfeld kann also 
nicht ausgelöst werden, 
da dasselbe von dem 
Gleichstrom nicht er- 
reicht wird, so lange 
sich noch irgend eine 
Zugachse auf der isolierten Schiene befindet; die Auslösung wird 
indessen in dem Augenblick erfolgen, da die letzte Achse die- 
selbe verläßt und schon eine andere Achse den Schienenkontakt 
befährt. Nach den in die Abbildung eingetragenen Maßen ist 
das abliegende Ende der isolierten Schiene nach dem badischen 
Normal 60 m vom Signal und der Schienenkontakt von der 
isolierten Schiene 30 m entfernt, sodaß bei kurzen Zügen das 
Signal sehr bald auf Halt fällt und die Vormeldung in der 
kürzesten Zeit erfolgen kann. Die Länge der isolierten Schiene 
von 24 m sichert selbst bei größtem Radstande einen stets vor- 
handenen Kurzschluß bis nach vollständigem Ablaufen des 

t anzen Zuges, während sie anderseits nicht zu groß ist, um bei 
en immerhin vorhandenen Schwierigkeiten die Isolation ver- 
hältnismäßig leicht durchführen zu können. 

Die Bauart der isolierten Schiene besteht darin, daß auf 
deren Erstreckung und außerdem noch beiderseits auf eiu 
Drittel Schienenlänge anstatt der sonst üblichen Eisenschwellen 
Holzschwellen mit Schienenstühlen und Holzkeilen augewendet 
sind und die Endlaschen ebenfalls aus Holzkeilen bestehen. 
Zwischen den Endstößen befinden sich außerdem noch — der 
besseren Isolation gegen die anschließenden Schienen wegen — 
Lederzwischenlagen. 

Die isolierten Strecken erfordern naturgemäß eine sehr 
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sorgfältige Entwässerung und durchaus gute Unterhaltung, da 
die Gefahr des Nebenschlusses mit Erde und benachbarten 
Schienen eine sehr naheliegende ist. Ist aber für die Ver- 
hütung solcher Störungen genügend Sorge getragen, so hat die 
isolierte Schiene den Vorzug einfacher Wirkungsweise. 

II. Der Hilfsauslösekontakt I. 

Bei der ganzen Natur der isolierten Schiene und der An- 
ordnung des Durchbiegungskontaktes sind störende Einflüsse, 
die sich durch allerlei Zufälligkeiten geltend machen können, 
nicht ausgeschlossen, weshalb Vorkehrung getroffen sein muß, 
daß beim Versagen des Sperrfeldstromes die Auslösung des 
Sperrfeldes durch eine weitere Hilfseinrichtung zuverlässig und 
rechtzeitig bewirkt wird. Wenn sich nämlich nach vollendeter 
Zugausfanrt das Sperrfeldfenster nicht aus grün in rot ver- 
wandelt und nicht zugleich der Signalflügel auf Halt fällt, so 
ist dies ein Beweis dafür, daß der Sperrfeldstrom entweder 
durch Nebenschluß der isolierten Schiene oder nicht ge- 
nügende Durchbiegung des Schienenkontaktes oder aus sonst 
einem Grunde nicht wirken konnte, infolgedessen die Sperr- 
feldstange in der unteren Lage bleiben würde und auch nach 
Zurücklegen des Signalhebels das Selbstblocken und das Vor- 
melden nicht ausgeführt werden könnte. Auch würde wegen 
der nicht betätigten Haltfallvorrichtung der Signalflügel erst 
beim Zurückstellen des Signalhebels in die Haltlage gelangen, 
sndaß das Signal unter Umständen zu lange in der Fahrtstellung 
belassen würde. 

Um diese die gauze Wirkungsweise der Streckenblock- 
einrichtung verhindernde Störung von vornherein unmöglich 
zu machen, ist am Signalhebel der Ausfahrt ein auf den Sperr- 
feldmagnet wirkender Kurzschluß kontakt angebracht, 
welcher sich sofort beim Anziehen der Handfälle des um- 
gelegten Signalhebels rasch schließt und hierdurch nach Maß- 
gabe des in Abb. 7 enthaltenen Stromlaufschemas einen 
starken Ortsstrom in Tätigkeit setzt, der das Sperrfeld auslöst 
und hierdurch sofort zu Beginn der Zurückstellbewegung des 
Ausfahrtsignalhebels deu Signalflügel auf Halt bringt. 

Dieser Kurzschlußkontakt heißt seiner Bestimmung ent- 
sprechend „Hilfsauslösekontakt“ und ist in der Reihenfolge der 
übrigen Hebelkontakte mit I numeriert. 

Der durch ihn geschlossene Stromlauf ist: Batterie, 

.Sicherungskontakt I, Sperrfeldmagnet, unterer Sperrfeld- bezw. 
Blockfeldkontakt, Batterie ; ein Stromlauf also, welcher zuver- 
lässiger wirken kann, als der normale Sperrfeldstrom, welcher 
einen längeren Weg, eine isolierte Schiene und ferner den ein- 
geschalteten Widerstand zu durchlaufen hat. 

Der Hilfsauslösekontakt I dient außerdem als elektrische 
Wiederholungssperre auch bei nicht vollendetem Um- 
legen des Signalhebels. Es kann nämlich Vorkommen, daß 
während des Umsteilens des Hebels ein nochmaliges einst- 
weiliges Zurücknehmen der bereits begonnenen Umlegung not- 
wendig erscheint, z. B. weil der Wärter bemerkt hat, daß das 
Gleis nicht vollständig frei ist, oder aus ähnlichen Gründen. 
In diesem Falle nun wird sofort beim Beginn des Zurücklegens, 
auch wenn die Umlegung des Hebels vorher nicht vollendet 
war, der Kontakt 1 ebenfalls geschlossen, sodaß das Sperrfeld 
eingelöst und dadurch derjenige Zustand hervorgerufen wird, 
welcher nach regelrecht vollendeter Zugausfahrt eintritt. Der 
ganze Vorgang der Entblockung muß deshalb wiederholt 
werden, bevor das Ausfahrtsignal nunmehr endgültig gezogen 
werden kann. 

Diese Maßnahme hat den großen Vorzug, daß der Wärter 
sich sehr rasch daran gewöhnt, alle erforderliche Aufmerksam- 
keit anzuwenden, bevor er das wichtige Ausfahrtsignal ein- 
zustellen beginnt, da die durch den vorzeitigen Einstellungs- 
versuch verursachte ßlockstörung nicht unbemerkt bleiben, ja 
sogar zu einer vorübergehenden Betriebsstockung führen kann, 

III. Das Schaltbrett. 

Die bisherige Darlegung hat gezeigt, daß im ganzen vier 
Jlebolkontakte in Anwendung kommen, und zwar: 

1. der Hilfsauslösekontakt 1 zur Sicherung der Sperrfeldaus- 
lösung, wenn der Sperrfeldstrom nicht gewirkt haben sollte. 
Dieser Kontakt muß sich beim Anziehen der Handfalle des 
Hebels schließen, wenn letzterer aus der umgelegten Stel- 
lung in die Ruhelage zurückgelegt werden soll; 

2. der Hebclkontakt II zur Ermöglichung des Vormeldens und 
Rückmeldens; er ist geschlossen, wenn sich der Signalhebel 
in Grundstellung befindet; 

3. der Hebelkontakt III zur Kupplung der Signalzugstange 
durch den Kupplungsstrom; seine Schließung erfolgt sofort 
beim Anziehen der I-Iandfalle des in Grundstellung befind- 
lichen Signalhebels und bleibt bis zur Vollendung der Rück- 
stellung bestehen; 

4. der Hebelkontakt IV zur Auslösung des Sperrfeldes bei Be- 
tätigung des Sperrfeldstromes ; er ist nur bei vollständig 
umgelegtem Hebel geschlossen. 


Für die A u s f ah r t signalhebel sind sämtliche vier Kon- 
takte erforderlich, während für die Einfahrt signalhebel 
infolge Wegfalls des Signalkupplungsstroms nur die Kontakte 
II und IV zur Anwendung kommen. 

Um nun die einzelnen Kontakte den gegebenen Bedin- 
gungen entsprechend stets richtig, rechtzeitig und auf die erfor- 
derliche Dauer je nach der Hebelstellung zum Schlüsse zu 
bringen, kommen sogen. „Schaltbretter“ zur Anwenduug. Es 
sind dies hinter den Hebeln in senkrechter Stellung ange- 
brachte Bretter, auf welchen die Kontakte befestigt sind. Die 
Bretter selbst sind feststehend, während die einarmigen Kon- 
takthebelchen mit ihrem freien Ende in eine parallel zum 
Schaltbrett laufende Führungsschiene greifen, welche ihrerseits 
durch eine einfache Hebelübertragung von dem Signalhebel 
bewegt wird. Diese Führungsschiene macht nun zwar immer 
nur einen einfachen Hub — von 25 mm — , je nachdem der 
Signalhebel umgele<ri oder zurückgestellt wird, besitzt aber an 
den Angriffsstellen der Kontakte I und III entsprechende Leer- 
läufe, sodaß die „Steuerung“ sämtlicher Kontakte in richtiger 
Weise erfolgen kann. 

Abnehmbare Umhüllungen aus Eisenblech schützen diese 
sehr wichtigen Bestandteile der Blockeinrichtung gegen äußere 
Beschädigungen und machen zugleich die Schaltbretter jeder- 
zeit leicht zugänglich. 


B. d. Besondere Erfordernisse bei verschieden- 
artiger Anordnung und Bestimmung der Signale. 
Die Lage des Schienenkontaktes und das Wesen 
des Stromschlußhebels. 


Der bisherigen Beschreibung der badischen Strecken- 
blockeinrichtung waren die einfachsten Verhältnisse zugrunde 
gelegt, indem stets nur e i n e Fahrrichtung mit einem zuge- 
hörigen Signale in Betracht gezogen wurde. Es ist selbstver- 
ständlich, daß für zweigleisige Bahnen, welche in Baden vor- 
erst ausschließlich mit dieser Anordnung ausgebaut werden, 
nur eine Verdoppelung sämtlicher Bestandteile erforderlich ist. 

Eine besondere Ausgestaltung verlangt indessen die 
Streckenblockeinrichtung in einzelnen Beziehungen, wenn Bahn- 
höfe in Betracht kommen, in welchen die Anzahl der nach der 
freien Strecke führenden Richtungen mit der Anzahl der ein- 
zubeziehenden Signale nicht übereinstimmt. Diese Verschieden- 
heit kann nach der üblichen Signalanordnung in den badischen 
Bahnhöfen zweifacher Art sein : 

1. Es können sich verschiedene Fahrstraßen mit je einem 
Ausfahrtsignale zu einer Richtung vereinigen, gemäß 
Abb. 8 A, sodaß mehreren Signalen eine Sammelrichtung ent- 
spricht, und 

2. kann sich die Ausfahrt aus einem Gleis nach ver- 
schiedenen Richtungen auflösen, gemäß Abb. 8 B, sodaß 
mehreren Richtungen ein gemeinsames Signal entspricht. 

Die Folgerungen, die sich hieraus ergeben, bedingen für 
den unter 1. genannten Fall nur insofern eine besondere Aus- 
gestaltung der Gesamteinrichtung , als der Schienenkontakt 
und mit ihm als zugehörender Bestandteil die isolierte Schiene 
erst in demjenigen Teile der Gleisanlagen eingebaut werden 
darf, wo sich sämtliche Ausfahrt fahr Straßen be- 
reits zu der gemeinsamen Richtung vereinigt 
haben, also erst im Gebiete der eigentlichen freien Strecke. 

Denn Aufgabe der Streckenblockung ist nur, die Einfahrt 
in die freie Strecke als solche zu regeln, und es kann daher 
nach dem ganzen Sinne des eingangs entwickelten Gedankens, 
wonach zur Sicherung des Zugverkehrs auf der freien Strecke 
lediglich der Raumabstand gewahrt bleiben soll, vollständig 
gleichgültig bleiben, aus welchem Gleise des Bahnhofs diese 
Einfahrt in die freie Strecke erfolgt. So lange sich deshalb ein 
Zug in der vorliegenden Strecke befindet, müssen sämtliche 
Ausfahrtsignale gleicher Richtung durch die Streckenblockein- 
richtung verschlossen sein, und bilden sie deshalb nach diesem 
Gesichtspunkte ein gleicbheitliches Ganze. Welches der einzelnen 
Ausfahrtsignale für die nächste Einfahrt in die freie Strecke 
alsdann gezogen werden soll, bestimmt die Stationsblockung 
und nicht die Streckenblockung. 

Es genügt deshalb in diesem Falle zur Durchführung der 
Streckenblockung, wenn für die g e m e i n s a m e Richtung je 
ein Blockfeld mit zugehörigem Sperrfelde vorhanden ist. Die 
Einwirkung des einen gemeinsamen Blockapparats auf die ver- 
schiedenen Ausfahrtsignale bezw. deren Hebelschaltbretter wird 
in einfacher Weise durch Hintereinanderschaltung derselben 
erreicht. Wird demnach irgend ein Signalhebel umgelegt, so 
schließt sich der Kupplungsstrom und der Signalflügel geht auf 
Fahrt ; ein gleichzeitiges Ziehen eines anderen nach derselben 
Richtung hinführenden Signals ist schon durch die Stations- 
blockung infolge verschiedener Weichenstellung ausgeschlossen; 
ist alsdann der Zug ausgefahren und durch die Auslösung des 
Sperrfeldes die Sperrfeldstan^e in die Höhe gegangen, so kann 
bei der Unterbrechung des Kupplungsstroms nicht nur das so- 
eben auf Halt gefallene Signal vor erfolgter Rückmeldung nicht 
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mehr gezogen werden, sondern es ist wegen der Hintereinander- 
schaltung der Schaltbretter auch das Einstellen jedes anderen 
Signals ebensolange unmöglich. 

Dieser betriebstechnisch unerläßliche Vorteil wäre natürlich 
nicht erreicht, wenn für jede Ausfahrtfahrstraße ein besonderes 
Btook-feld und ein eigener Schienenkontakt vorhanden wäre. 

Ebenso verhält es sich mit der Be- 
handlung der Einfahrt. In Baden besteht 
für jede von der freien Strecke kom- 
mende Richtung immer nur e i n gemein- 
sames Einfahrtsignal, gleichviel ob sich 
diese in mehrere besondere Einfahrtfahr- 
straßen auf löst od.er nicht. Nur inweni- 
en Ausnahmefällen sind doppelflüglige 
infahrtsignale mit Geltung für zwei 
Hauptrichtungen der sich auflösenden 
Einfahrt angeordnet, wodurch indessen 
die Streckenblockeinrichtung nicht we- 
sentlich beeinflußt wird, da es für die 
Rückmeldung nicht von Bedeutung ist, 
nach welcher Richtung der Zug in den 
Bahnhof eingefahren ist, sondern nur 
erforderlich ist, daß der Zug überhaupt 
angekommen und hierdurch die rück- 
liegende Strecke frei geworden ist. 

Für Einfahrt und Ausfahrt muß des- 
halb der Schienenkontakt mit isolierter 
Schiene in der gemeinsamen 
Strecke liegen, für die Ausfahrten dem- 
nach außerhalb derjenigen Weiche, 
wo sich sämtliche Ausfahrten vereinigt 
haben, und für die Einfahrten vor der- 
jenigen Weiche, wo die sämtlichen Ein- 
zelemfahrten noch vereinigt sind. Die 
Abb. 8 A läßt die hiernach notwendige 
Anordnung deutlich erkennen. 

Anders und schwieriger verhält sich 
die Sachlage, wenn nach Fall 2 aus ein 
und demselben Gleis Dach ver- 
schiedenen Richtungen ausgefahren wird. Würde man 
auch für das Ausfahrtsignal dieses Gleises, welches für sämt- 
liche Fahrten nach den sich anschließenden Strecken in gleicher 
Weise Geltung besitzt, ebenfalls nur die einfache Blockeinrich- 
tung anwenden, so würde sich hieraus ein regelmäßig wieder- 
kehrender Betriebsaufenthalt ergeben. Ist nämlich ein Zug 
z. B. nach der Richtung A abgelassen worden, so kann nach der 
allgemeinen Anordnung wegen der erforderlichen Betätigung 
des Kupplungsstroms das Ausfahrtsignal zum zweitenmal erst 
gezogen werden, wenn der erste Zug die freie Strecke A bereits 
verlassen hat und die Rückmeldung erfolgt ist. Dieses Abwarten 
der Rückmeldung von der Richtung A her ist aber keineswegs 
notwendig, wenn der nächste von dem gemeinsamen Gleis aus- 
fahrende Zug nicht nach A, sondern nach B bestimmt ist. Dieser 
Zug darf ahgelassen werden, sobald der erste Zug die letzte 
gemeinsame Weiche pfahlfrei überfahren hat, müßte aber, da 
sich vor erfolgter Rückmeldung der Signalflügel nicht auf Fahrt 
stellen würde, trotzdem unnütz lange zuwarten. 

Um diesen bedeutenden Mißstand zu verhüten, hat man 
in Baden für derart liegende Fälle, die in jedem Knotenpunkt- 
bahnhofe wiederkehren, für jede einzelne Richtung der sich 
anschließenden freien Strecken außer den zugehörigen Block- 
apparaten besondere Hebel angeordnet, welche die Strom- 
schlüsse für jede Richtung einzeln regeln und deshalb 
„Stromschlußhebel“ genannt werden. Soviele an- 
schließende Richtungen, soviele Stromschlußhebel sind vor- 
handen, und jeder wirkt für sich mechanisch und elektrisch in 
der Weise auf die gesamte Signalstelleinrichtung, daß eine 
Fahrstraße nach einer beliebigen Richtung erst eingestellt 
werden kann, wenn die Rückmeldung von da erfolgt ist und 
hiernach der Stromschlußhebel der betreffenden Richtung um- 
gelegt wurde. Da der Stromschlußhebel, welcher in seinem 
Ausbau dem Signalhebel ähnlich ist, normale Einrichtung zur 
Steuerung der Kontakte besitzt, wie die früher behandelten 
Ausfahrtsignalhebel, so wird nunmehr beim Umlegen des be- 
treffenden Signalhebels auch der Kupplungsstrom sich schließen 
und die Flügel auf Fahrt stellen. Dementsprechend muß der 


Signalhebel zuerst wieder in die Grundstellung verbracht 
werden, bevor der Stromschlußhebel zurückgelegt wird, und 
eine neuerliche Fahrstraßenfreigabe nach der soeben besetzten 
Richtung ist erst wieder möglich, wenn die Rückmeldung von 
dort erfolgt ist. . . „ , 

Unter Anwendung dieser Hilfsmittel kann jeder bonder- 

A 




Abb. 8. 

Die Anordnung der isolierten Schiene und des Schienenkontaktes. 


fall, der sich aus verwickelten Bahnhofsverhältnissen ergeben 
sollte, leicht und zuverlässig gelöst werden. 

C. Schlußbetrachtung. 

Aus dem ganzen Zusammenhänge dürfte hervorgehen, daß 
sich die badische Streckenblockeinrichtung, die auf sämtlichen 
Hauptbahnen des Großherzogtums eingeführt wird und erstmals 
auf der betriebsreichen Linie Mannheim - Heidelberg zur Aus- 
führung kam, eine höchst geistreiche und äußerst sorgfältig 
überlegte Anordnung darstellt. 

Die badische Bauart unterscheidet sich von den sonst 
vorhandenen hauptsächlich dadurch, daß die Regelung der 
Signalfreigabe auf rein elektrischem Wege erfolgt, mit 
Ausnahme der Blocksignale, für deren Festlegung eine mecha- 
nisch-elektrische Einrichtung dient. 

Durch die Verwendung rein elektrischer Mittel war der 
große Vorzug zu erreichen, daß, wenn die Einrichtung in 
irgend einer Weise ganz oder zum Teil versagt, die wichtigen 
Signale der Streckeneinfahrt nicht auf Fahrt gezogen, unter 
Umständen sogar nicht einmal in Fahrtstellung beharren 
können, daß also wohl eine Störung, niemals aber eine Gefahr 
für die Betriebsabwicklung entstehen kann. 

Wenn sich auch während des Betriebs einzelne Mängel 
zeigen sollten, deren Ursachen ebensowohl in der Unterhaltung, 
wie in der Bauart liegen können, so muß doch die ganze F.in- 
richtung als der Inbegriff und die Zusammenfassung alles 
dessen erachtet werden, was bis jetzt an Gutem, Zweckmäßigem 
und Brauchbarem auf dem Gebiete des Sicherheitswesens er- 
dacht wurde. 

Diese Tatsache ist umso höher anzuschlagen, als man 
diesem Ziele getreu vor bedeutenden Kosten nicht zurück- 
schreckte, und so wird man später bestätigt finden, was jetzt 
schon ausgesprochen werden darf: daß. die badische Eisenbahn- 
verwaltung unter sorgsamster Mitarbeit der bewährten Firmen 
Siemens & Halske sowie Maschinenfabrik Bruchsal (Schnabel 
& Henning) eine Schöpfung hat erstehen lassen, die muster- 
gültig sein wird in der Reine derjenigen Einrichtungen, welche 
der Sicherung auch des gesteigertsten Verkehrs dienen sollen. 


Die bekannten Verkehrsstockungen auf den Hamburgischen Bahnhöfen 
in den Frosttagen des vorigen Dezember 


haben zu einem Schriftwechsel zwischen der Handelskammer 
zu Hamburg und der Königlichen Eisenbahndirektion Altona ge- 
führt. In Nr 101 S. 1541 Jährg. 1902 d. Ztg. haben wir bereits 
das Schreiben der Königlichen Eisenbahndirektion Altona vom 


17. Dezember 1902 an die Handelskammer zu Hamburg veröffent- 
licht. Da auch das von der vorgenannten Eisenbahndirektion 
an jene Handelskammer unterm 31. Januar d. ,T. in dieser 
Angelegenheit gerichtete Schreiben für weitere Kreise 
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von Interesse sein dürfte, so teilen solches dies nach- 
stehend mit : 

„Aus Zeitungsnachrichten und Zuschriften beteiligter 
Kreise haben wir ersehen, daß die Ursachen, der Verlauf und 
die Behandlung der stattgeiiahten Verkehrsschwierigkeiten auf 
den Harnburgischen Bahnhöfen nicht immer zutreffend beurteilt 
worden. Um im allgemeinen Interesse aufklärond zu wirken, 
glauben wir auf die Angelegenheit nochmals zurückkommen zu 
sollen. Wie wir bereits unterm 17, Dezember 1902 ausgeführt 
haben, hatten die Störungen ihre Ursache in dem unerwartet 
frühen Stillstand des Wasserverkehrs infolge des starken Frostes, 
wodurch der Bahnverkehr nach und von Hamburg plötzlich einen 
solchen Umfang annahm, daß die Gleisanlagen und namentlich 
auch dio öffentlichen Freilade- und Wasseranschlußgleise auf 
den Innen- und Außenbahnhöfen bald überfüllt waren. Wir 
sind nunmehr in der Lage, dieses plötzliche Aufschnellen des 
Verkehrs an einigen Zahlen anschaulich zu machen. 

Der Bahnhof Hamburg- B. , dessen Verkehrsgebiet sich 
großenteils längs der Elbe erstreckt, hatte im Dezember 1901 
einen Ladungsverkehr von insgesamt 79 G69 t (zu 1000 kg), da- 
gegen im Dezember 1902: 170271 t, demnach im Dezember 1902 
mehr: 90602 t oder rund 114 {j. Infolge des am 17. November 
1902 stark cinsetzenden Frostes brachten bereits die letzten Tage 
dieses Monats gegen das Vorjahr einen Mehrvorkehr von 20604 t, 
sodaß also von Beginn der Störung bis Ende Dezember 1902 gegen 
die gleiche Zeit des Vorjahres im ganzen 111206 t mehr auf 
Bahnhof Hamburg B. abzufertigen gewesen sind. Wird das 
Durchschnittsgewicht einer Ladung mit 10 t angenommen, so 
stellt, sich der Zuwachs an aufzustellenden Eisenbahnwagen in 
der kurzen Zeit für den einen Bahnhof auf über 11 000 Stück. 
Allein der Mehreingang an Zucker betrug gegen die gleiche Zeit 
des Vorjahres 2716 Eisenbahnwagen. 

Der stärkste Ladungsverkehr, der überhaupt bisher auf 
dem Bahnhof Hamburg B. abgewickelt worden ist, lag im März 

1901 und betrug insgesamt 130898 t, während er im Dezember 
1902: 170 271 t, betrug, somit um 39 373 t oder rund 30 {j stieg. 
Hierbei ist indes hervorzuheben, daß die Arbeitstage im Dezember 

1902 durch das Woihnachtsfest vermindert waren; -während der 
März 1901 : 26 Arbeitstage hatte, ist im Dezember 1902 höchstens 
an 23 Tagen von den Verfrachtern in vollem Umfange geladen 
und abgenommen worden. Es ergibt sich hiernach ein durch- 
schnittliches arbeitstftglichcs Mehr im Dezember 1902 gegen den 
bisherigen vorkchrsstiirkston Monat von 7403—6034 
— 2369 t oder über 230 Eisenbahnwagen, das ist eine 
Steigerung von rund 4 7 ‘i, die sich überdies auf die ersten 
Wochen nach dem Schluß der Schiffahrt zusammendrängte. In 
welchem Umfange diese ungewöhnlichen Verkehrsmassen dio 
Anzahl der täglich auf den Versehubanlagen zu behandelnden 
und auf den Ladegleisen aufzustellenden Wagen beeinflussen 
mußten, wird aus nachstehenden -wenigen Zahlen ohne 
weiteres klar. 

In dem stärksten Verkchrsnionat früherer J.ahre gingen 
auf Balmhof Hamburg B. täglich durchschnittlich ein und 
aus 696 Wagen. Ilieso Zahl steigerte sich bereits im November 
1902 auf durchschnittlich 622 Wagen. Dagegen gingen nach 
Beginn des Frostes täglich ein : am 28. November 1902: 889 Wagen, 
am 29. November 1902 : 1099 Wagen, am 30. November 1902 (Sonn- 
tag; 303 Wauen, am 1. Dezember 1902: 761 Wagen, am 2. Dezember 
1902: 618 Wagen, am 3. Dezember 1902: 764 Wagen usw. 

Der Balmhof Hamburg II. ist dem Wettbewerb der 
Binnenschiffahrt, nur in geringem Maße unterworfen. Immerhin 
ist auch dort die Verkehr, sziinahmc, und zwar vielfach infolge 
Ablenkung der Güter von dem Bahnhof Hamburg B. nach Ham- 
burg II, stark gewesen, und sie hat sich, was namentlich zur 
Vergrößerung der Schwierigkeiten beitrug, ebenfalls auf die 
ersten Tage nach dem Schluß der Schiffahrt zusammengedrängt. 
Wir beschränken uns auf die Angabe, daß auf Bahnhof Ham- 
burg ]J. in dem bisher verkohrsstärksten Monat täglich durch- 
schnittlich 872 Wagen abgefertigt worden sind. Dagegen waren 
zu behandeln: am 28. November 1902: 1141 Wagen, am 29. No- 
vember 1902: 1182 Wagen, am 30. November 1902 (Sonntag) 148 
Wagen, am 1. Dezember 1902 : 1210 Wagen, am 2. Dezember 1902 : 
1070 Wagon, am 3. Dezember 1902: 1166 Wagon, am 4. Dezember 
1902: 1186 Wagen, am 6. Dezember 1902: 1087 Wagen, am 6 De- 
zember 1002 : 1280 Wagen usw., also auch hier eine Zunahme bis 
zu 4(X) Wagen täglich. 

Gleichzeitig mit diesem gewaltigen Verkehrsandrang trat 
überdies ein Ubolstand ein, der die Schwierigkeiten in hohem 
Maße verschärfte: die ungünstigen Eis- und Wasser- 

st a n d s v e r h ä 1 1 n i s s e im Hamburger Hafen. Mit 
dem Frost setzte heftiger Ostwind ein, der wochenlang anhielt' 
und das Fahrwasser der Elbe auf einen seit Jahren nicht beob- 
achteten niedrigen Stand brachte. Der Verkehr der Schlepp- 
dampfer und Schuten wurde hierdurch sehr erschwert, stellen- 
weise unmöglich gemacht. Die Eisbrecher konnten zur Frei- 
haltung der Ladestellen von Eis nicht ausreichend in Wirksam- 
keit treten. So kam die Abnahme der eingegangenen Ladungen 
an den Wasserabnahmegloisen, namentlich am Sandstrang, bald 


ins Stocken und es mußte ein großer Teil der Sendungen, - die 
sonst am Wasser behandelt werden, auf die bereits durch den 
Landverkehr überlasteten Freiladegleise verwiesen werden. 
Noch Ende Dezember 1902 war die Wasserabnahme auf dem Bahn- 
hof Hamburg H. so säumig, daß täglich eine Reihe von Wagen 
(bis 13 Stück) gezählt wurden, deren Entladung- am dritten 
Arbeitstage nach der Entladerechtstellung noch nicht be- 
gonnen war. Aber auch auf den Ladestraßen vollzog sich die 
Abnahme der Güter langsamer als sonst. Beispielsweise sind an 
den Ladestrußen an der Billstraße täglich von höchstens 240 .ept- 
ladereeht gestellten Wagen zeitweise nur 80—100 rechtzeitig 
entladen worden. Es liegt uns fern, den Empfängern allgemein 
hieraus einen Vorwurf machen zu wollen, da viele von ihnen 
gewiß selbst mit Schwierigkeiten zu kämpfen hatten; aber es 
muß hervorgehoben werden, daß die überaus unpünktliche Ab- 
nahme der eingegangenen Ladungen auf die glatte Abwicklung 
des Verkehrs den ungünstigsten Einfluß gehabt und mit ein 
Grund dafür gewesen ist, daß die an sich beträchtlichen Anlagen 
der Hamburgischen Bahnhöfe in kurzer Zeit mit beladenen Wagen 
überfüllt waren. 

Eine weitere Schwierigkeit entstand dadurch, daß bei den 
sogen. Dispositionsgütern von den Empfängern in 
vielen Fällen eine Abänderung der ursprünglichen Dis- 
position beliebt wurde, sodaß mancher Wagen zweimal, ja drei- 
mal nach anderen Ladestellen um gestellt werden mußte. 
Es darf nicht verschwiegen werden, daß überhaupt das den 
Empfängern in Hamburg zugestandene Dispositionsrecht über 
anlcommende Wagenladungen nicht wenig dazu beigetragen hat, 
den Verschubdienst zu vermehren und zu hindern. 

Trotz aller Schwierigkeiten hat die Entladereehtstellupg 
der eingehenden Wagen auf , sämtlichen Abnahmegleisen 
keinen Augenblick geruht. Die Gestellung leerer Wagen zur 
Beladung hat sich mit Ausnahme von Hamburg H., wo die 
Ladegleise hierzu in keiner Weise ausreichten, auf allen 
Bahnhöfen ohne nennenswerte Verzögerungen vollzogen. Die 
unausbleiblichen Unregelmäßigkeiten würden auch für das 
Publikum kaum in bemerkenswertem Umfange fühlbar ge- 
worden sein, wenn es ausführbar geblieben wäre, die Ausliefe- 
rung der Wagen wie zu gewöhnlichen Zeiten in der Reihen- 
folge ihres Eingangs aufrecht zu erhalten. Dies erwies sich 
jedoch bei der steigenden Anfüllung aller Gleise und der Been- 
gung der Bewegungsfreiheit für den Verschubdienst leider 
bald als völlig ausgeschlossen. Die Wagen mußten vielmehr 
so gestellt werden, wie sie mit möglichst geringer Verschub- 
leistung greifbar waren. Diese dem Gesamtinteresse am besten 
dienende Maßnahme erklärt es, daß viele Wagen alsbald nach 
dem Eingang gestellt waren, während andere ungewöhnlich 
lange auf den Gleisen zurückblieben. 

Die Bekämpfung der Schwierigkeiten ist sofort mit allen 
Erfolg versprechenden Mitteln in Angriff genommen worden. 
In erster Linie sind Fahrpersonale und Lokomotiven, sowohl 
aus dem eigenen Bezirk, wie aus fremden Bezirken, in großer 
Zahl zur Hilfeleistung herangezogen worden. Ferner wurden 
Hilfskräfte für den Bahnhofs- und Abfertigungsdienst in 
großer Anzahl, soweit das Bedürfnis es irgend erforderlich 
machte , eingestellt. Diesen Tatsachen entgegenstehende 
Zeitungsnachrichten entbehren jeder Begründung. Um dem 
Verschubdienst Erleichterungen zu verschaffen, sind die Ver- 
schubleistungen, soweit sie außerhalb besorgt werden konnten, 
nach vor Hamburg gelegenen Stationen, selbst anderer Direk- 
tionsbezirke, verlegt worden. Auch die gesamten Hamburgischen 
Eisenbahnanlagen selbst sind nach Kräften nutzbar gemacht 
worden. Bereits unterm 3. Dezember hatten wir von der 
Deputation für Handel und Gewerbe in Hamburg die Geneh- 
migung erbeten, die Gleise des Freihafengebiets zum 
Aufstellen und Verschieben zollinländischen Gutes benutzen zu 
dürfen. Dankend müssen wir hervorheben, daß uns diese Ge- 
nehmigung sofort mit der größten Bereitwilligkeit gewährt 
worden ist. Später durfte das Freihafengebiet auf unseren 
Antrag sogar zur Entladung von zollinländischem Gut mit 
herangezogen werden. Beide Maßnahmen haben sieh als sehr 
nutzbringend erwiesen. Wir sind hierbei und überhaupt bei 
Abwicklung des Verkehrs auch von den Hamburgischen Zoll- 
behörden, wie mit Dank betont werden muß, auf das entgegen- 
kommendste unterstützt worden. 

Da der den Empfängern von Sammelgütern mietweise 
überlassene Verteilungsschuppen in Hamburg H. zur Unter- 
bringung von nicht abgenommenen Frachtstückgütern von uns 
selbst gebraucht wurde, so haben wir durch Anmietung von 
1600 qm Lagerraum von der Altonaer Kai- und 
Lagerhausgesellschaft Ersatz zu schaffen gesucht. 
Obwohl wir von vornherein den Empfängern die Erstattung 
aller ihnen aus dieser Maßnahme erwachsenden Mehrkosten zu- 
gesagt hatten, ist von der Einrichtung leider nicht der ge- 
wünschte und bei der Sachlage zu erwartende Gebrauch ge- 
macht worden. Von den auf diesem Schuppen ausgeladenen 
71 Sammelladungen sind nur etwa 30 abgefahren worden, der 
Rest mußte auf Anfordem der Empfänger wieder aufgeladen 
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und auf den Freiladegleisen in Hamburg laderecfit gestellt 
werden. Anderweite Schuppenräume sind im Zollinlande nicht 
verfügbar und nicht zu mieten gewesen. 

Es bleibt noch ein Punkt zu erörtern, der bei dem Güter- 
andrang' nicht ohne Einwirkung bleiben konnte : der Umbau 
der Hambur gischen Bahnanlagen. Selbstverständ- 
lich hat die Bauleitung beim Beginn der Störung ihre Anforde- 
rungen an den Betrieb auf das geringste Maß beschränkt, aber 
selbst der Bezug von Baustoffen konnte nicht sofort eingestellt 
werden, weil das bereits in Lieferung gegebene Material doch 
zur Abnahme gelangen mußte. Anderseits ist die Benutzbar- 
keit der vorhandenen Anlagen durch im Bau begriffene Neu- 
anlagen naturgemäß vielfacht beeinträchtigt — z. B. die Güter- 
gleise des Bahnhofs Hamburg H. durch den für die Personen- 
g'leise herzustellenden, sie durchschneidenden Viadukt — , ohne 
daß hiergegen etwa durch eine veränderte Baudisposition Ab- 
hilfe hätte geschaffen werden können. Wenn jedoch in 
Zeitungsartikeln der Vorwurf erhoben worden ist, die Eisenbahn- 
verwaltung habe gegen die durch den Umbau zu erwartenden 
Behinderungen nicht rechtzeitig Vorkehrungen getroffen, so 
sind die Angriffe ungerechtfertigt. 

Auch sind bereits jetzt durch den Neubau die Güterver- 
kehrsanlagen erheblich ausgestaltet und vergrößert, wie eine 
Gegenüberstellung des Umfanges der Anlagen vor Beginn des 
Baues und jetzt veranschaulichen mag: 

auf dem Bahnhofe 
Hamburg B. Hamburg H. 


Länge der Ladestraßen für / früher 745 m 2388 m 

die Landabnahme . . \ jetzt 3004 „ 2388 „ 

also jetzt mehr 2259 m — 

Länge der Ladestraßen für ( früher 495 m 756 m 

die Wasserabnahme . \ jetzt 570 „ 1167 „ 

also jetzt mehr 75 m 411 m 


Ebenso ist die Anzahl der Kräne gegen früher ent- 
sprechend vermehrt worden. Die weitere Ausgestaltung der 
Güterverkehrsanlagen wird durchgeführt werden, sobald es 
nach dem Fortschreiten der Neubauarbeiten irgend an- 
gängig ist, 

Hinsichtlich der Klagen über die Petroleumbeleuchtung 
der Ladestraßen in Rothenburgsort bemerken wir, daß die 
jetzige Beleuchtung nur als eine vorläufige angesehen wer- 
den darf. Geplant ist die Herstellung einer elektrischen Be- 


leuchtungsanlage. Die Regelung dieser Frage hängt jedoch 
mit anderen wichtigen, noch schwebenden Fragen des Umbaus 
so eng zusammen, daß bisher über Größe und Lage einer bahn- 
eigenen elekrischen Zentrale noch keine endgültige Entschei- 
dung getroffen werden konnte. Verhandlungen mit den Ham- 
burgischen Elektrizitätswerken wegen Hergabe von Kraft für 
die Ladestraßen in Rothenburgsort haben aber bisher zu keinem 
Ergebnis geführt, da die Werke Bedenken tragen, Einrich- 
tungen zu schaffen, die beim Bau einer bahneigenen Zentrale 
hinfällig würden. 

Zum Schlüsse darf nicht unerwähnt bleiben, daß im De- 
zember 1902 nicht Hamburg allein unter Verkehrsstörungen zu 
leiden hatte. Auch andere Plätze, deren Eisenbahnlinien mit 
Wasserstraßen im Wettbewerb stehen, haben Verkehrsstockun- 
gen erlitten, z. B. die Häfen Amsterdam und Rotterdam. Die 
Stockung hatte dort einen solchen Umfang angenommen, daß 
seitens der niederländischen Eisenbahnen nicht nur die Kohlen- 
zufuhren aus dem Ruhrrevier erheblich eingeschränkt wurden, 
sondern daß an mehreren Tagen im Dezember für Amsterdam 
und Rotterdam jegliche Güterannahme verweigert werden mußte. 
Außerdem sind für die Zeit vom 12. Dezember bis zum 5. Ja- 
nuar die Lieferfristen um das Dreifache der gewöhnlichen 
Dauer ausgedehnt worden. Auch für Hamburg ist zur Zeit der 
stärksten Uberfüllung ernst erwogen worden, ob nicht zur Her- 
stellung geordneter Verhältnisse die Güterannahme zeitweise 
zu unterbrechen sei. Die preußische Staatseisenbahnverwaltung 
hat jedoch davon Abstand genommen, um ungünstige Rück- 
wirkungen auf den Handel Hamburgs und um Beunruhigung 
der Verkehrstreibenden zu verhüten. Die Güterannahme für 
Hamburg hat keinen Augenblick geruht, auch eine Verlänge- 
rung der Lieferfristen ist nicht in Anspruch genommen worden, 
obwohl die Verwaltung sich bewußt gewesen ist, daß die Unter- 
lassung dieser Maßnahme erhebliche Entschädigungsleistungon 
für sie zur Folge haben werde. 

Wir ersuchen, aus den vorstehenden Ausführungen zu 
entnehmen, daß die bedauerlichen Verkehrsschwierigkeiten am 
Schlüsse des vorigen Jahres durch besondere, von der Eisen- 
bahnverwaltung nicht zu vertretende Umstände hervorgerufen 
worden sind, und daß die Eisenbahnverwaltung alles, was in 
ihren Kräften stand, getan hat, um den Verkehrsandrang zu 
bewältigen und seine unliebsamen Folgen für die beteiligten 
Kreise möglichst abzu schwächen. Eine Wiederkehr der Vor- 
gänge halten wir angesichts der fortschreitenden Vergrößerung 
aller Anlagen durch den Umbau für unwahrscheinlich.“ 


Eisenbahnpläne in China und ihre Bedeutung. 


Uber diese geht uns aus dem Innern Chinas, aus Schahsi, 
von dem dort lebenden, früher im preußischen Eisenbahndienst 
beschäftigt gewesenen Herrn Klatt eine Darstellung zu, aus der 
nachstehendes von allgemeinem Interesse sein dürfte: 

Die Eisenbahn Tientsin-Schanghai wird den Austausch 
der Güter und den Personenverkehr von der Provinz Tschili mit 
den Provinzen Schantung und Kiang-Ssu vermitteln und eine 
Parallele zu der Küstenscniffahrt Tientsin-Taku-Schanghai bilden. 
Wie Tientsin in Nordchina, so ist Schanghai (bedeutet Stadt am 
Meere) die internationale Handelsmetropole für den Süden, welche 
wiederum mit den südlichen Häfen Hongkong und Kanton sowie 
transozeanisch mit allen Außenländcrn in unmittelbarem Schift- 
verkehr steht. Die Eisenbahn Tientsin -Hankow -Kanton 
soll dem direkten Verkehr zwischen Nord und Süd dienen und 
gleichzeitig den Handel mit Mittelchina erschließen, während die 
Schantung-Eisenbahn die Verbindung dieser Bahnlinie mit 
Tsingtau und Kiautschou herstellt. 

Schanghai ist aber auch der Eingang nach Mittel- und 
Westchina durch den Jangtsekiang , welcher von den 
Chinesen „Sohn des Ozeans“ genannt wird; in anderer 
Chronik wird gesagt, „der Strom fließe so stark, als ob 
Leute an den Kaiserlichen Hof eilen“. Mit Recht ist der Jangtse 
die Mittellinie von China zu nennen, weil er eine mächtige 
Handelsstraße mitten durch das Herz des gewaltigen Reiches 
zwischen den westlichen Provinzen und dem Meere bildet. Aber 
zur Vermittlung des Handels und Verkehrs und zur Förderung 
industrieller Unternehmungen wird sich von Schanghai nach den 
westlichen Provinzen neben der Schiffahrt allmählich die Not- 
wendigkeit einer Eisenbahn heraussteilen, denn eine Wasser- 
straße soll auch von einer Schienenstraße begleitet werden, wie 
wir es am Rhein usw. sehen. Die beiden Faktoren, Lokomotive 
und Schiff, haben einen Wettkampf zu bestehen, da sie beide 
gleiche Kulturaufgaben zu lösen haben. Indessen soll eine in 
die richtigen Bahnen geleitete Handels- und Wirtschaftspolitik 
diese Interessenkämpfe aufwiegen, damit sich möglichst viele 
Verkehrswege erschließen zum Nutzen der wirtschaftlichen Ent- 
wicklung des Volkes und zum Segen eines reichen Verkehrs- 
lebens, des Handels, des Ackerbaues und der Industrie. Diese 


■warten in China auf die Entwicklung der Eisenbahnen, und die 
Eisenbahn sieht einer guten Zukunft entgegen, denn als Anfang 
einer neuen Zeit für die weitere Entwicklung und Hebung des 
europäischen Handels mit China dürfen wir den neuen englisch- 
chinesischen Handels- und Schiffahrtsvertrag vom 5. September 
1902 ansehen, welcher nach Jahresfrist landesherrlich gezeichnet 
wird und am 1. Januar 1904 in Kraft treten soll. Wir leben der 
Erwartung, daß Deutschland, wie auch die anderen Mächte 
diesem Vertrage beitreten werden, und erblicken in der Auf- 
hebung des Likins und verschiedener anderer chinesischer Zoll- 
schranken ein besonderes Entgegenkommen der ( 'hinesen gegen- 
über westlicher Produktion. Der Artikel IX des Vertrages betrifft 
Bergwerksverordnungen und bahnt einheimischem und fremdem 
Kapital neue Wege zu Unternehmungen in der Ausbeute der 
Mineralreichtümer an. Da die Bergwerke und die Eisen- 
bahnen in ihrem Bestehen gegenseitig ebenso, wie Landwirt- 
schaft und Industrie von einander abhängig sind, so wird der 
Artikel IX als höchst günstig für Eisenbahnunternehmungen 
aufzufassen sein, welche China zweifellos immer mehr zu- 
lassen wird. 

Durch eine Eisenbahn von Schanghai über Hankow 
nach Itschang würde der Verkehr, in erster Linie der Per- 
sonenverkehr, im Jangtsetale gehoben werden. Die Schiffe, 
welche stromaufwärts einen Weg von 1000 englischen Meilen 
in 7 Tagen zurücklegen und zu Zeiten stärkerer Stromverhält- 
nisse oder niedrigen Wasserstandes 8 bis 9 Tage Fahrtdauer haben, 
würden durch eine Eisenbahn einen Wettbewerb erleiden, da 
diese auf nächstem Wege die ganze Strecke in etwa 2 Tagen 
durchfahren könnte. Hingegen würde die Konkurrenz für die 
Schiffe stromabwärts etwas abgeschwächt werden, da die Fahr- 
zeit von Itschang bis Schanghai etwa 4.1 Tage beträgt. Ohnehin 
kommt der Eisenbahn der Vorteil zu gute, daß sie ungleich mehr 
Städte und Ortschaften anlaufen kann, als die Schiffe, welche 
auf dem Jangtsekiang in der vorbezeichneten Strecke nur neun 
Häfen berühren, darunter als größere Häfen Nanking, Hankow 
mit der gegenüber auf dem rechten Jaugtseufer belesenen In- 
dustriestadt Wutschang, der Residenz des Vizekönigs Chang-Uli i- 
Tung, und Itschang, den bisher äußersten schiffbaren Punkt des 
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Jangtse, wo der Handel des Ostens und Westens Zusammen- 
tritt! Die chinesische Bevölkerung im allgemeinen erscheint 
innerhalb ihres Landes sehr reiselustig. Diese Erscheinung tritt 
immer mehr hervor, sowohl auf den Bestehenden Eisenbahnen, 
wie auf den Schift'ahrtslinien. Ebenso interessiert sich der Chinese 
für den Aufschwung des Geschäfts mit Europäern. Wir dürfen 
annehmen, daß ein Eisenbahnunternehmen auch auf dieser Linie 
in dem den Verhältnissen entsprechenden Zeitraum ertragfähig 
sein würde. Für die europäische und sonstige fremde Bevöllco- 
rung würde die Eisenbahn sogar das ausschließliche Beförde- 
rungsmittel werden, weil dieFahrpreiso auf denSchiffen hier in Ost- 
asien für dieFromden unverhältnismäßig hoch imVergleich zu den- 
jenigen der Eingeborenen sind, ungefähr im Verhältnis von 10:1. 

Fassen wir anstatt dieses dem linken Ufer des Flusses 
folgenden Projektes ein anderes von Schanghai oder im An- 
schluß an die Neubaustrecko Schanghai-Ningpo vom letzteren 
Orte aus ins Auge und planen wir eine Eisenbahnlinie auf 
dem rechten Ufer des Jangtseflusses durch die Provinzen 
Tschelciang, Kiang-Si, Hunan bis Tschung-King in der Provinz 
Szechuen, so dürfte damit der Schlüssel zu einer wirtschaftlichen 
Ausbeute der reichen Erzeugnisse der größten Provinz Chinas 
gefunden sein. Was die Bauverhältnisse anbetrifft, so hat dio 
Erfahrung in Nordchina und im Süden bereits gelehrt, daß 
unverhältnismäßig viele Brücken und . Durchlässe erforder- 
lich werdon, welche wegen des seichten und lehmigen 
Bodens mit starken Widerlagern eingebaut werden müssen. So 
würden auf letztbenannter Linie am rechten Jangtseufer größere 
Brücken über den Siang, Yüen und den Wufluß neben einer 
Anzahl kleinerer Brücken und Durchlässe über Kanäle und 
Wasseradern erforderlich worden. Eine weitore Schwierigkeit tritt 
hier dem Oberbau entgegen, nämlich der Mangel an Kieslagern. 
Diesem könnte, um oine Durchlässigkeit des Oberbaues zu er- 
zielen, durch Aufträgen einer Steinschicht begegnet werdon. 
Steinbrüche befinden sich oberhalb Itschang unmittelbar am 
Jangtse ; dort werden die großen Quadersteine, wie alle anderen 
Größen, direkt in Boote vorladen. Da China ein holzarmes Land 
ist und keine eigentlichen Wälder besitzt — nach dieser 
Richtung deckt sich die Kultur Chinas und Japans — , so würde 
das Holz für den hölzernen Querschwellenoberbau — dies Ober- 


bausystem müßte hier den Vorzug haben — von Rußland (Sibirien) 
zu beziehen sein oder von Amerika. Durch eine Eisenbahn- 
verbindung des Meeres mit Tschungking würden sich neben der 
Provinz Szechuen auch die Nachbarprovinzen Kweitschou und 
Yünnan erschließen. Betrachten wir die Erzeugnisse dieser drei 
Provinzen, welche für eine Eisenbahn die wichtigsten sind, 
so finden wir 60 engl. Meilen südlich Tschungking Kohle, 
Eisen und Kupfer, 150 Meilen südlich neben Kohle und Eisen 
auch Quecksilber in derProvinz Kweitschou, wo bereits französisch- 
englisches Kapital ein Quecksilberbergwerk betreibt. Im Süd- 
westen liegt viel Kohle in ausgedehnten Distrikten. Wir finden 
in Yünnan im Bezirk Chao-Tung-Fu Kohle und Silber, weiter im 
Norden in Szechuen Kohle, welche auf dem Nang-kuan-ho (Fluß) 
bei Hsülhon-Fu demJangtse und auf diesemWege der Handels- 
stadt Tschungking zugeführt werden müssen. Im südwestlichen 
Szechuen, im Distrikt Ning-Yuan-fu, werden Kupfer, Kohle, Salz 
und weißes Wachs gewonnen, und im Bezirk von Tscheng-Tu-fu, 
der Hauptstadt von Szechuen, ist bedeutende Tabak- und Seiden- 
industrie. Besonders hervorzuheben ist in Szechuen der Opium- 
bau. Der massenhafte Uberschuß an solchen Erzeugnissen 
wandert aus Mangel an Eisenbahnen auf Karren und Lasttieren 
oder auf den Kanälen und Wasserarmen in Booten im nörd- 
lichen Teil von Szechuen durch den Minfluß, den Tolhiang-ho 
und Fu-chiang-ho in den Jangtse, um auf Dschunken *) dom 
Zollhafen Tschungking und stromabwärts den Häfen Itschang 
undSchasi zur weiteren Vermittlung zugeführt zu werden und so 
auf den Weltmarkt zu gelangen. Diesen Weltmarkt nun mit 
einem Hauptpunkt dos Westens, nämlich dem Hafen Tschungking 
durch eine Eisenbahn zu verbinden, würde ein vornehmes 
Unternehmen deutschen Kapitals und deutscher Ingenieur- 
kunst sein, um einen Stützpunkt zu schaffen, wodurch eine 
europäisch geleitete Industrie die zwar meist erforschten, jedoch 
in Bergbauerzeugnissen verhältnismäßig noch wenig erschlos- 
senen Gebiete der westlichen chinesischen Provinzon der Bil- 
dung und Kultur öffnen würde. 


*) Dschunken sind Segelboote von 10 bis 100 t Lade- 
fähigkeit. 


Nachrichten. 


Deutschland. 

— Strafverfügungen gegen Bahnpolizei-Übertretungen 
in Oldenburg. Ein Gesetz, betreffend die Bofugnis der Eisen- 
bahndirektion zur Erlassung von Strafverfügungen bei Bahn- 
polizeiübertretungen gelangte im oldenburgischen Landtag in 
der Sitzung vom 30. Januar zur Annahme. Bislang waren in 
Oldenburg bei Bahnpolizeisachen nur die örtlichen Polizei- 
behörden zur Erlassung polizeilicher Strafverfügungen zuständig; 
sich an diese zu wenden, war in vielen Fällen nicht zweckmäßig, 
und die Bahnbehörde war daher genötigt, mit solchen Sachen 
regelmäßig die ordentlichen Gerichte zu befassen. Nach dem 
Vorgänge Preußens und der meisten anderen deutschen Staaten 
soll jetzt auch in Oldenburg der Bahnbehörde die Bahnpolizei- 
gewalt in der Weise übertragen werden, daß sie befugt sein soll, 
wegen Übertretung bahnpolizeilichor Vorschriften Straffestsetzun- 
gen, vorbehaltlich der Berufung auf gerichtliche Entscheidung, zu 
erlassen. Der Landtag erkannte im Einverständnis mit dom 
Eisenbahnausscbuß dio Zweckmäßigkeit einer solchen Einrich- 
tung an, obwohl oine Minderheit geltend zu machen suchte, daß 
die Bahnbehördo damit zuin Richter in eigener Sache eingesetzt 
würde. Die Zuständigkeit dor Direktion soll jedoch auf die- 
jenigen Übertretungen beschränkt bleiben, die mit einer Geld- 
strafe von 1—100 M bedroht sind. 

— Fernpaßbahn, Wetterwteintunnel und Scharnitzbahn. 
Seitdem, wie wir in Nr 62 S. 829 f. Jahrg. 1902 d. Ztg. mit- 
teilton, der bayerische Ministerpräsident Graf Crailsheim dom 
Innsbrucker Ausschuß für die Überschienung des Scharnitz- 
passos die Fortsetzung der von österreichischer Seite geplanten 
Bahnlinie über Garmisch=Partenkirchen zum Anschluß an dio 
bayerischen Staatsbahnlinien in sichere Aussicht gestellt hat, 
schien es fast, als ob sowohl die Anhänger einer Fornpaßbahn, 
als auch diejenigen eines Wettersteintunnels die Hoffnung auf 
Verwirklichung ihrer Pläno aufgegeben hätten. Daß dies aber 
keineswegs der Fall ist, ersehen wir aus einem in Nr 26 der 
Münchener Allg. Ztg. veröffentlichten Aufsatze, der eine Flug- 
schrift des Ingenieurs R. Schnitzer-Fischor zu Kempten über 
das Projekt einer Bahn von Kempten über den Fornpaß nach 
Innsbruck und oinos 12,1 km langen Schoitoltunnels südlich 
vom Hoitcrwangsee bespricht. Der Verfasser befürwortet einen 
solchen Plan nicht nur aus dom Gesichtspunkte einer besseren 


Verbindung des südwestlichen Deutschlands mit Innsbruck und 
der Brennerbahn, sondern macht namentlich auch geltend, daß 
dadurch dem von der Schweiz betriebenen und nir Deutsch- 
land ungünstigen Projekt einer Splügenbahn entgegengewirkt 
werden könnte. Die Allg. Ztg. spricht in letzterer Beziehung 
ihr volles Einverständnis aus, gibt dann aber zu bedenken, daß 
das eigentlich bayerische Interesse denn doch weit mehr für 
eine Durchtunnelung dos Wetterstoins hei Flaurling, als für 
eine Bahn über den Fernpaß spreche. „Bayern“, so führt sie 
aus, „welches am östlichen wie am wostlichen Ende seiner Süd- 
grenze je eine Hauptlinie (Lindau und Kufsteinl besitzt, wird 
— ganz allgemein betrachtet — , wenn es sich um Schaffung 
eines neuen südlichen Weges handelt, nicht ohne zwingende 
Notwendigkeit diese Hauptlinie nahe an eino der bestehenden 
Hauptbahnverbindungon heranlegen, sondern, wonn tunlich, in 
die Mitte zwischen beide. Die Fernbahn mit ihren Anschluß- 
linien nach Kempten streift das bayrische Bahnnetz — der 
Wetterstoin zentralisiert den bayerischen Verkehr. Alles, was 
die Fernbahn leisten kann, das kann auch der Wottersteintunnel 
leisten, und noch ganz wesentlich mehr, denn der Wetterstein- 
tunnel kürzt auch die Linie Berlin-Rom gegenüber allen Gott- 
hardlinien, und zwar führt diese kürzeste Linio über die baye- 
rische Hauptstadt München.“ Freilich müsse gegenwärtig, wo 
Österreich sich für die Scharnitzbahn erklärt habe, vor der Hand 
das Wetterstoinprojekt zurücktreten. „Die Arbeit für den 
Wettersteintunnel ist eingestellt, weil os sich für Bayern nach 
Maßgabe der politischen Verhältnisse z. Z. nur darum handelt, 
das zu nehmen, was Österreich anzubieten gewillt scheint, die 
Scharnitzlinie, die trotz mannigfacher Nachteile dennoch 
erade als Fromdenverkohrsbahn für Bayern von höchster Be- 
eidung sein und dem ganzen südbayorischen Verkehr zum 
Vorteil gereichen wird. Nicht aufgehoben, sondern aufge- 
schoben sind die Wettorsteintunnolarbeiten nach dem Grund- 
sätze, daß, wer zwei Hasen jagt, gar keinen bekommt, und in 
der klaren Erkenntnis, daß auch im allgemein bayerischen 
Interosse der magere Scharnitzspatz — auch in der bayerischen 
Schüssel — schmackhafter ist, als dio fetto Wettersteintaube 
auf dem Dach.“ 

— Porsonentarifreform in Sachsen. Zu dieser hat die 
Handelskammer zu Leipzig durch nachstehende Erklärung 
Stellung genommen: „Die Handelskammer Leipzig kann die 
von der königlichen Staatsregierung beabsichtigte Neuregelung 
der Personentarife der sächsischen Staatseisenbahnen alsieine 
Verbesserung nicht anerkennen, da sie anstatt einer Förderung 
und Erleichterung für den weitaus größten Teil der beteiligten 
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Verkehrskreise eine Verteuerung, somit aber eine Erschwerung 
des Verkehrs bedeutet, die sich gerade im gegenwärtigen Zeit- 
punkt geschäftlicher Depression empfindlich fühlbar machen 
wird. Eine solche Erschwerung muß weiterhin auch in der 
Aufhebung des Systems der Rückfahrkarten erblickt werden, 
da die damit verbundenen, in Aussicht genommenen Neue- 
rungen den Personenverkehr nicht vereinfachen, sondern für 
die Eisenbahnverwaltung wie für das Publikum nur noch um- 
ständlicher gestalten werden. Die beabsichtigte Änderung 
kann die Billigung der Handelskammer' umsoweniger finden, 
als die für die Finanzlage der sächsischen Staatseisenbahnen 
erwarteten Vorteile angesichts ihrer Unsicherheit und ihrer 
geringen Höhe zu den zweifellosen Nachteilen dieser ein- 
schneidenden Maßregel in keinem Verhältnis stehen. Die 
Handelskammer muß daher gegen die geplante Reform der 
sächsischen Personentarife in deren vollem Umfange Einspruch 
erheben, umsomehr, als ihr die Erreichung des von der könig- 
lichen Staatsregierung angestrebten Zieles weniger durch ge- 
sondertes Vorgehen, als vielmehr einzig auf dem Wege der 
durch Art. 42 der Reichsverfassung gegebenen , Verwaltung wie 
ein einheitliches Netz 1 und des engen Anschlusses der sächsi- 
schen Staatsbahnverwaltung an die übrigen deutschen Eisen- 
bahnen erreichbar und erstrebenswert erscheint.“ 

Dagegen ist von der Handels- und Gewerbekammer zu 
Zittau an den sächsischen Eisenbahnrat kürzlich eine Denk- 
schrift gerichtet worden, worin die von der sächsischen Re- 
gierung vorgeschlagenen Änderungen im wesentlichen als 
zweckmäßig bezeichnet werden. Die Kammer ist 
allerdings in ihrer Mehrheit der Ansicht, daß eine Reform des 
Personentarifs der sächsischen Staatseisenbahnen nur bei Be- 
teiligung der preußisch - hessischen Staatseisenbahnen zu 
empfehlen sei. In bezug auf die Festsetzung der neuen Ein- 
heitspreise von 7, 4,5, II und 2 .*$ für das Kilometer wird die 
Zustimmung unter der Voraussetzung erteilt, daß bei späterer 
Beseitigung des Freigepäcks eine entsprechende Herabsetzung 
der Einheitspreise erfolgt. Die Kammer ist übrigens der Mei- 
nung, daß die Aufhebung des Freigepäcks schon jetzt durch- 
zufüliren sei. Die Preise der Monatskarten sollen nach min- 
destens 25, diejenigen für Monatsnebenkarten nach mindestens 
16 Fahrten geoildet werden. Beim Scheitern der geplanten 
Tarifreform empfiehlt die Kammer, die Einführung der Kilo- 
meterhefte nach badischem Muster für den sächsischen Binnen- 
verkehr in Erwägung zu ziehen. 

— Württemberg! scher Eisenbahnetat für 1903 und 
1904. Die Hauptziffern dieses Etats haben wir in Nr <; S. 7f> 
d. Ztg. mitgeteilt. Wir entnehmen dem Etat und den bcige- 
gebenon Erläuterungen noch folgende Angaben. Im Laufe der 
Finanzporiode 1903/04 werden für den Personen- und Güter- 
verkehr voraussichtlich zugehen die vollspurigen Nebeneisen- 
bahnen Geislingen - Wiesensteig mit 21,34 km , Laupheim- 
Schwendi mit 10,02 km und Roßberg - Wurzach mit 11,20 km. 
Die durchschnittliche Botriebslängo wird hiernach betragen im 
Etatsjahr 1904 für den Personenverkehr 1940,35 km , für den 
Güterverkehr 1952,71 km. 

Ober die gegenseitigen Leistungen der Eisenhahnverwal- 
tung einer- und der Post- und Tolegraphonverwaltung ander- 
seits ist mit Wirkung vom 1. April 1903 an nach neueren Grund- 
sätzen abzurechnen, durch welche die Abrechnungsgoschüfte 
wesentlich vereinfacht werden und welche darauf abzielen, jede 
Verwaltung nach ihren annähernden Selbstkosten zu ent- 
schädigen. Eine Ausnahme von diesem Grundsatz soll vor- 
läufig noch bezüglich der Kosten der Postbeförderung in 
Eisenbahnzügen einschließlich der Unterhaltung der Bahnpost- 
wagen gemacht werden, welche nach den Selbstkosten der 
Eisenbahnvorwaltung einen Vergütungssatz von 7 J, für 1 Post- 
Wagenachskilometer bezw. bei den in Gepäckwagen besonders 
eingerichteten Postabteilen für 1 Zugkm gerechtfertigt erscheinen 
lassen würden, währond seither nur 4 A von der Postvorwal- 
tung bezahlt wurden. Anderseits sollen die Anschaffungskosten 
der Bahnpostwagen von der Postverwaltung nur noch mit 3,5 jj 
statt . mit 4 8 verzinst werden. Bei sofortiger Anwendung der 
neuen Sätze würde sich eine Mehrbelastung der Post zu gunsten 
der Eisenbahnverwaltung von rund 350 000 M jährlich ergeben. 
Im Hinblick auf die finanziellen Ergebnisse 
dor Postverwaltung ist zunächst für die Finanz- 
periode 1903/04 eine Erhöhung jenes Vergütungssatzes 
nur von 4 auf 5 A vorgesehen, wodurch sich die Mehrbelastung 
der Postverwaltung auf 100 000 M. jährlich ermäßigt. 

Aus dem Personaletat : Währond der Finanzperiode 1901/02 
ist die Verlegung einer Direktorstelle von der Bahn zur Post aus 
dienstlichen Gründen notwendig geworden. Da ein Ersatz für 
diese Stelle bei der Generaldirektion der Staatsoisonbahnen 
nicht entbehrt werden kann, so werden wie seither wieder 
2 Direktorstellen vorgesehen , wogegen 1 Oberratsstelle in 
der gemeinschaftlichen Ordnungsliste der Verkehrsanstalten 
wegfällt. 


Die Zahl der Ratsstellen soll durch Umwandlung einer 
Assessorstelle in eine Ratsstelle um 1 Stelle vermehrt werden, 
die dem dienstlichen Bedürfnis entsprechend mit einem bau- 
technischen Oberingenieur besetzt werden soll. 

ZurZeit sind die Stellen des Eisenbahnhauptkassierers, des 
Vorstandes der Eisenbahn-Hauptmagazinverwaltung, der zwei Be- 
triebsoberinspektoren und des Vorstandes des bautechnischen Bu- 
reaus der Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit Gehältern 
der Kollegialräte ausgestattet. Diesen 5 Stellen kommen nach ihrer 
Bedeutung gleich die Stellen des Vorstandes des Kontrollbureaus 
für den Güterverkehr, des Obermaschinenmeisters und des Vor- 
standes des maschinentechnischen Bureaus der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. Es sollen daher auch diese 3 Stellen 
mit Ratsgehalt ausgestattet werden. Vorgesehen werden 3 
weitere Stellen für Bauinspektoren , wogegen 3 Abteilungs- 
ingenieurstellen in Wegfall kommen, 10 weitere Oberbahn- 
sekretärstellen hei der Generaldirektion und IO solcher Stellen 
für Betriebsinspektionen und Bahnstationen I. Klasse gegen 
Wegfall von 10 Betriebsinspcktions-Assistentenstellen, womit 
die Kategorie der Betriebsinspektionsassistenten in Abgang ge- 
bracht ist, ferner 5 Expeditorstellen bei der Generaldircktion 
gegen Wegfall von 5 Eisenbahnsekretärstellen. Die Vorstände 
des Wagenkontrollbureaus , des Tarifbureaus, des liekla- 
mationsburcau8 und der Eisenbahn - Betriebskrankenkasse 
beziehen Zulagen von je 400 M.-, hiervon sollen je 300 M. 
pensionsberechtigt werden, die weiteren 100 <M>. sollen ihnen als 
nichtpensionsberechtigte Zulage verbleiben. Die Obergeometer- 
stellen, bisher 2, sollen um 1 Stelle vermehrt werden. 2 Stellen 
von technischen Revisoren sollen geschaffen werden, um 
2 technischen Eisenbahnsekretären (Bautechnikern), die seit 
einer Reihe von Jahren mit der Prüfung und Übernahme von 
Oberbaumaterialien, der eine in den im Saargebiet und in 
Lothringen gelogenen Werken, der andere in den rheinischen 
Hüttenwerken beauftragt sind, eine ihrer wichtigen dienst- 
lichen Aufgabe entsprechende Stellung gewähren zu können. 
Die Eisenbahnsekretärstellen sollen im Jahre 1903 um 28 und 
im Jahre 1904 um weiter 34 vermehrt werden, die technischen 
Eisenbahnsekretäre usw. um 7 Stellen. Kanzleiassistenten 
5 weitere Stellen gegen Wegfall von 5 Expedientcnstellen. 
Expedienten 30 Stellen mehr für 1903 und 36 für 1904. Die 
Stationsgehilfinnen erhalten die Bezeichnung Eisenbahn- 

f ehilfinnen. Kanzleiaufwärterstellen bei dor Gcneraldirektion 
ermehrung um 3. 

Die Bahnhofaufseher sollen im Gehalt den Zugmoistern 
gleichgestellt werden (seither 1200 — 1800 „ff, künftig 1300 — 1900 
Mark). Die Zahl der Lokomotivheizer I. Klasse soll vermehrt, 
werden für 1903 um 50, für 1904 um weitere 50 Stollen, die Zahl 
der Lokomotivheizor II. Klasse um 15 Stellen. Den ständig 
aushilfsweise als Lokomotivführer verwendeten Lokomotiv- 
heizern II. Klasse soll nach mehrjähriger befriedigender Dienst- 
führung eine Anwartschaft auf dauernde Verwendung im Fahr- 
dienst gegeben werden. Dieselben sollen die Amtsbezeichnung 
„Hilfslokomotivführer“ erhalten. Als neue Kategorie sind in 
den Etat eingestellt Meister in den Eisenbahnwerkstätten und 
in dor Eisenbahntelegraphenworkstätte, Stellwerkschlosser und 
Brückenschlosser 30 Stellen mit Gehältern von 1500— 2000 M. 
Vorgesehen ist ferner die Vermehrung der Stellen der Ober- 
bahnwärter um 6, der Weichen- und Stationswärter, der Bahn- 
wärter, der Stationsdiener. Beim Etatstitel „Dienstkleidung“ 
ist eino Erhöhung des Kleidergeldes (dor einmaligen Beihilfen 
von 75 M. auf 100 M. und der fortlaufenden Entschädigungen 
von jährlich 15 J<x auf 25 M) für die nicht zum Bezug freier 
Dienstkleidung berechtigten Beamten des höheren und mitt- 
leren Dienstes vorgesehen. Erstmals vorgesehen sind 1500 „ff. 
als Honorar für den neu anzustellenden Oberbahnarzt. Bei 
den Kosten der Unterhaltung der Ausstattungsgcgenständo ist 
ein Mehrbedarf von 6000 M. jährlich für Vermehrung der 
Rottungskasten und Kiankentragbahren aui den Stationen und 
für die Ausstattung der Gopäckwagen mit Verbandkasten und 
von 4000 M. für die Anschaffung von Zelton und Kochöfen für 
die Bahnai-beiter vorgesehen. Bei den Ausgaben für Kohlen 
usw. sind rund 100000 „ff. jährlich voi’gcsehen zur Verwendung 
bei dor Anstellung von Bohrvorsuchen (außerhalb Württem- 
bergs) zur Gewinnung von Steinkohlon unter Ausnutzung oinor 
von dor Eisonbahnverwaltung bereits erworbenen Gerechtsame. 
Bei den „Kosten erheblicher Ergänzungen“ sind vorgesehen 
850 000 „ff. für jedes Etatsjahr, gegen 1902 weniger 300 000 „ff. 
Die seither bei diesem Titel eingebrachton Forderungen für 
Beseitigung schionengleioher Wegübergänge sowio für Fäll- 
richtung elektrischer Streckenblockung und Ausstattung dor 
Stationen mit Ausfahrtsignalen und Ausfahrtvorsignalon sollen, 
um ein im Interesse der Betriebssichei-heit gebotenes rascheres 
Vorgehen zu ermöglichen, auf Kreditroehnung übernommen 
werden. 

— Die Kaiser-Geburtstagsfeier in den Bezirksvereinen 
(t und 7 dos Eisonbahnvcreins zu Berlin fand am Donnerstag, 
den 29. Januar d. J. statt. Uber 1100 Beamte und Arbeiter aller 
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Zoltung (Job Vereins 
DoutBdier TtlscinliahnVerwaltünjfon. 


Gattungen füllten den mächtigen Saal, und etwa 600 Damen in 
den Logen gaben in ihren heilen Festtagskleidern der ganzen 
Anordnung einen farbenprächtigen, reizvollen Glanz. Von den 
Uberbeamten der Königlichen Eisenbahndirektion waren außer 
dem Präsidenten Kranold, dem Vorsitzenden des Hauptvor- 
standes, Geheimem Regierungsrat Dr Roesler, und der Bezirks- 
vereine 6 und 7, Regierungsräte Schmidt und Gronewald, etwa 
15 Direktionsmitglieder und Inspektionsvorstände erschienen. 
Die Anordnung der Feier lag in den Händen eines aus beiden 
Vereinen gebildeten Festausschusses, an dessen Spitze Eison- 
bahn-Bau- und Botriebsinspektor Schwarz stand. Um 1 /,fl Uhr 
begann , die Orchestervereinigung unter Leitung des Eisenbahm 
Sekretärs Braune mit zwei patriotischen Märschen die Reihe 
der Vorträge, worauf der Festleiter mit einer kurzen Begrünung, 
die in dem Wunsche gipfelte, der Eisenbahnverein möge immer 
mehr an Mitgliedern und Sympathien zunehmen, die Feier or- 
öffnete. Nach dem ersten Allgemeinen „Dem Kaiser“, gedichtet 
vom Stationsassistenten Benkner, sprach Fräulein Kirchhoff, 
die Tochter eines Vereinsmitgliedes, mit vollendetem Vortrage 
und klangvollem Organ den vom Eisenbahnsekretär Fuchs ge- 
dichteten Prolog vor der auf der Bühne stehenden, mit Blatt- 
. gewachsen geschmückten Kaiserbüste. Hierauf durchbrauste 
in mächtigen Klängen die Jubelouvertüre von Weber die weiten 
Räume und Regierungs- und Baurat Platt ergriff das Wort 
zur Festrede, die sich hauptsächlich die herzgewinnende Art 
des persönlichen Verkehrs unseres Kaisers una seinen hohen 
Grad von Pflichtgefühl zum Vorwurf genommen hatte. Die 
formvollendete und gedankenreiche Rede schloß mit einem 
warmen Appell an die Angestellten der Eisenbahnverwaltung, 
sich den Kaiser mit seinem energischen Fleiß und eisernen 
Pflichtgefühl zum Vorbild zu nehmen. Wäre jeder Angestellte 
in dem weitverzweigten verantwortungsvollen Eisenbahndienst 
im kleinen treu, so diene er dadurch dem Staat und beweise 
damit am besten seine Treue zum Kaiser. Nach einem drei- 
fachen, begeistert aufgenommenen Hoch auf Se Majestät er- 
klang die erste Strophe der Nationalhymne. Dieser Teil der 
Feier schloß mit Absingung des zweiten Allgemeinen „Deutsche 
Jugend“, gedichtet vom Eisenbahnsekretär Baum, und zwei 
weiteren Vorträgen der Orchestervereinigung, worauf eine Pause 
von 16 Minuten eintrat. Der zweite Teil des Festes erhielt eine 
besondere^ Weihe dadurch, daß der Minister der öffentlichen 
Arbeiten Exzellenz Budde plötzlich, von den meisten unerkannt, 
erschienen war und neben dem Präsidenten Kranold Platz ge- 
nommen hatte. Nachdem das dritte Allgemeine verklungen 
war, verkündete der Festleiter den Anwesenden, daß der Herr 
Minister trotz seiner vielen Amtspflichten doch noch Zeit ge- 
wonnen habe, der Einladung Folge zu leisten. Es sei dies ein 
Beweis dafür, daß Exzellenz gern unter seinen Untergebenen 
weile und daß er die Bestrebungen des Eisenbahnvereins 
fördern wolle. Zum äußeren Zeichen dafür, daß die Versamm- 
lung sich durch den hohen Besuch geehrt fühle, bat der Fest- 
leiter, sich von den Plätzen zu erheben, eine Ehrung, für die 
Se Exzellenz durch eine Vorbeugung dankte. Es folgton ver- 
schiedene humoristische Vorträge von Vereinsmitgliedern und 
ihren Damen, und erst nach 1 Uhr endete die in allen Teilen 
erhebende Feier, zu deren Gelingen die vorzüglichen Leistungen 
der Orchestervereinigung viel beigetragen hatten. 

— Personalnachrichton. Dem Eisenbahnbauinspektor 
Sehr am ke in Breslau ist der Charakter als Baurat mit dem 
persönlichen Rango der Räte IV. Klasse verliehen. — Versetzt 
ist der Regioru ngsassessör Matibel, bisher in Posen, als Vor- 
stand (auftrw.) der Verkehrsinspektion 2 nach Elberfeld. — 
Der Regierungsassessor DrRyll in St. JohanmSaarbrücken 
ist dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur aushilfsweisen 
Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen überwiesen. — 
Zu Regieriingsbaumeistorn sind ernannt: die Regierungsbau- 
führer Julius Metzger aus Turocz=Szt-M;irton in Ungarn, 
Kurt Tecklenburg aus Weißenfels, Reg.-Bez. Merseburg, 
Willi Behrens aus Brunnen in Mecklenburg-Schwerin und 
Fritz Lauser aus Jena (Eisenbahnbaufach); Hermann Pott- 
hoff aus Berlin (Maschinenbaufach). — Der Oberregierungsrat 
z. D. Franz Kauth in Bonn, früher Mitglied der Eisonbahn- 
direktion in Cüln, ist in den Ruhestand getreten. — Die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Staatsdienste ist erteilt: den lle- 
gierungsbaumeistorn des Maschinenbaufaches Wilhelm Hause 
in Berlin und Friedrich Lorenz in Bruchsal. — Der Ro- 
gicrungsbaumcister des Maschinenbaufaches Bergmann in 
Straßburg i. Eis. ist infolge Ernennung zum Kaiserlichen Eisen- 
bahnbauinspektor bei der Verwaltung der Reichseisonbahnen 
in Elsaß-Lothringen aus dem preußischen Staatseisenbahndienste 
ausgoschieden. 


Österreich. 

— Die Bestimmungen Uber das Eisenbahnwesen im neuen 
Zoll- und Handelsbündnis. In Nr 10 S. 144 d. Ztg. wurden die 
auf das Eisenbahnwesen bezüglichen Bostimmungon dos dom 


österreichischen und ungarischen Abgeordnetenhause zur ver- 
fassungsmäßigen Behandlung vorliegenden, zwischen den beider- 
seitigen Regierungen vereinbarten neuen Zoll- und Handelsbünd- 
nisses im Wortlaut mitgeteilt. Der Gesetzvorlage ist eine einge- 
hende Begründung beigegeben. Ihr ist u. a. zu entnehmen, daß 
unter den Normen, deren unveränderte Beobachtung beim Bau, 
Betrieb und der Verwaltung der beiderseitigen Hauptbahnen ver- 
einbart wurde, die Eisenbannbetriebsordnung vom 10. November 
1851 nicht wieder aufgenommen worden ist, da die im neuen 
Artikel VIII insbesondere aufgeführten Vorschriften, als : die 
Grundzüge der Vei-kehrsvorschrifton für Hauptbahnen, die Vor- 
schriften über das Signalweseu, über die Veröffentlichung der 
Tarife und Tarifnachlässe im Personen- und Güterverkehre und 
über den Transport explosiver Gegenstände, dann das Eisen- 
bahnbetriebsreglement jene den gegenwärtigen Verhältnissen 
angepaßten, für 1 beide Staatsgebiete gemeinsam festgesetzten 
Bestimmungen darstollen, hinsichtlich welcher die Aufrechthal- 
tung der Einheitlichkeit auch fernerhin geboten erscheint. 

Die durch die Beschränkung auf die bezeichneten Vor- 
schriften und den Wegfall der Berufung der Eisenbahnbetriebs- 
ordnung einer gleichmäßigen Regelung nicht mehr unterwor- 
fenen Bestimmungen der letzteren, wie namentlich die Bestim- 
mungen im ersten Teile der Eisonbahnbetriebsordnung, Ab- 
schnitt B (Verpflichtungen der bei Staatsbahnen angestellten 
Beamten und Diener), Abschnitt D (Aufsicht und Kontrolle) und 
teilweise auch Abschnitt C (Verpflichtungen der Privat-Eisen- 
bahnunternehmungen sowie ihrer Beamten und Diener) eignen 
sich vermöge der Verschiedenheit der Verhältnisse vielfach gar- 
nicht mehr zu einer einheitlichen Behandlung. 

Im Artikel VIII ist ferner eine Bestimmung enthalten, 
welche die im allgemeinen Verkehrsinteresse liegende Auf- 
rechthaltung und Weiterentwicklung der im Einvernehmen der 
Bahnverwaltungen durch den Tarifteil I für den Güterverkehr 
geschaffenen Einheitlichkeit der Tarifbestimmungen und der 
Güterklassifikation bezweckt. Eine förmliche Verpflichtung zur 
Wahrung der Einheitlichkeit konnte jedoch nicht festgesetzt 
werden, da die in Frage stehenden Bestimmungen hinsichtlich 
der Privatbahnen vielfach ihrer konzessionsmäßig gewähr- 
leisteten selbständigen Entscheidung unterliegen. Im großen 
und ganzen stellt sich der neue Artikel VIII des Zoll- und Han- 
delsbündnisses nur als Ausgestaltung der im früheren Zoll- und 
Handelsbündnisse niedergelegten Grundsätze dar. Dagegen 
enthält der neue Artikel IX wechselseitige Verpflichtungen, 
welche sich im früheren Zoll- und Handelsbündnisse nicht vor- 
finden. Bei deren Feststellung wurde dem Grundgedanken 
Rechnung getragen, daß die nahen Beziehungen zwischen den 
beiderseitigen Staatsgebieten sich soweit als tunlich auch in eisen- 
bahntarifarischen Fragen zu betätigen haben und daß daher für 
den wechselseitigen Verkehr vor allem jene Verpflichtungen 
oisenbahntarifarischer Natur zu übernehmen sind, welche von 
den beiden Staatsgebieten für den Verkehr mit ausländischen 
Staaten eingegaugen wurden. Es geschah dies durch die im 
Artikel IX festgesetzte Übernahme der im Schlußprotokolle zum 
Artikel 15 des Zoll- und Handelsvertrages vom 6. Dezember 1891 
mit dem Deutschen Reich enthaltenen Bestimmungen auch für 
den Eisenbahnverkehr zwischen Österreich und Ungarn. Hier- 
durch wird ausgesprochen, daß die Frachttarife und alle Fracht- 
ermäßigungen oder sonstigen Begünstigungen, welche, sei es 
durch die Tarife, sei es durch besondere Anordnungen oder 
Vereinbarungen für Erzeugnisse dos eigenen Staatsgebietes, ge- 
währt werden, soweit es sich nicht um Sendungen zu milden 
oder öffentlichen Zwecken handelt, den gleichartigen, aus dem 
anderen Staatsgebiete übergehenden oder über das letztere im 
Durchzug beförderten Sendungen bei der Beförderung auf der- 
selben Bahnstrecke und in derselben Verkehrsrichtung in glei- 
chem Umfange zu bewilligen sind, und daß insbesondere die 
auf die Beförderungsstrecke bei gebrochener Abfertigung auf 
Grund der Lokal- oder Verbandstarife sich ergebenden Fracht- 
sätze auf Verlangen des anderen Teiles auch in die direkten 
Tarife einzurechnen sind. 

Die an gleicherstelle des obenerwähnten Schlußprotokolls 
enthaltene gegenseitige Verpflichtung der vertragschließenden 
Teile, auch durch Herstellung direkter Eisenbahnfrachttarife 
einander tunlichst zu unterstützen, wurde im Artikel IX dahin 
erweitert, daß die beiderseitigen Staatsbahnen verpflichtet sind, 
für den über ihre Linien nach dem Auslande sich abwickelnden 
Güterverkehr dos anderen Staats in jedem Falle der Aufstellung 
direkter Tarife zuzustimmen. Demselben Grundgedanken ent- 
springt hinsichtlich des Auslandsverkehrs das Zugeständnis, daß 
die derzeit auf bestehenden Staatsbahnlinien für Durchzugsen- 
dungen aus dem anderen Staatsgebiete gegenüber den normalen 
Tarifen gewährten Frachtbegünstigungen für die Dauer des Zoll- 
und Handelsbündnisses aufrechterhalten werden sollen. Dieses 
Zugeständnis ist namentlich für die österreichische Ausfuhr nach 
den Balkanländern und für die ungarische Ausfuhr nach dem 
westlichen Auslande von Bedeutung. 

Der im Artikel IX enthaltene Ausschluß geheimer Tarif- 
sätze stellt keine neue Bestimmung dar, da dio Verlautbarung 
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der Tarifen aßDahmen in beiden Staatsgebieten bereits seit Jahren 
vorgeschrieben ist. 

■ WeitereBestimmungen des Artikels IX verfolgen den Zweck, 

auch die Ausfuhr aus dem anderen Staatsgebiete nach dem Aus- 
lande nach Tunlichkeit zu fördern. Mit Rücksicht hierauf soll 
unter entsprechender Berücksichtigung der gegenwärtigen Ge- 
staltung der Staatsbahnnetze gegenseitig die Verpflichtung über- 
nommen werden, auf den beiderseitigen Staatsbahnen dem Durch- 
zug der Sendungen aus dem Auslande keine größeren Tarif- 
ermäßigungen und Nachlässe zu gewähren, als solche den 
gleichen Erzeugnissen des anderen Staatsgebiets hinsichtlich 
des Verkehrs nach der gleichen Grenzstation zur Verfügung ge- 
stellt werden. 

Die Bewegungsfreiheit der beiderseitigen Staatsbahnver- 
waltungen, betreffend Überleitung ausländischer Sendungen im 
Durchzug über die eigenen Linien, soll hiernach nicht einge- 
schränkt und aus einschlägigen Tarifmaßnahmen nur die Forde- 
rung abgeleitet werden, daß im Wesen gleiche Zugeständnisse 
sodann auch dem gleichen Ausfuhrverkehr des anderen Staats- 
gebiets gewährt werden sollen. 

— Der neue allgemeine Zolltarif für das österreichisch- 
ungarische Zollgebiet. Die Bestimmungen dieses Tarifs, welcher 
einen Bestandteil der dem österreichischen und dem ungarischen 
Parlament vorgelegten Ausgleichsgesetze bildet, enthält eine 
Reihe von Anordnungen, welche das Eisenbahnwesen betreffen. 

Nach Artikel X sind in der Einfuhr u. a. zollfrei zu be- 
handeln : Zum vorübergehenden Gebrauch in das Zollgebiet ein- 
geführte Transportmittel, als: Eisenbahn- und Wasserfahrzeuge 
mit Einschluß der darauf befindlichen Inventarstücke, die beim 
Eingang über die Grenze zum Personen- oder Warentransporte 
dienen und nur aus dieser Veranlassung eingehen ; ferner leer 
zurückkommende Eisenbahn- und Wasserfahrzeuge inländischer 
Eisenbahnverwaltungen und Schiffahrtunternehmungen sowie 
die bereits in den Fahrdienst eingestellten Eisenbahn- und 
Wasserfahrzeuge ausländischer Eisenbahnverwaltungen und 
Schiffahrtun ternehmun gen 

Durch Artikel XVI des Zolltarifs wird die Regierung er- 
mächtigt, anläßlich internationaler Abmachungen, durch welche 
behufs Sicherstellung von Eisenbahnverbindungen vereinbart 
wird, daß die Anlage einer gemeinsamen Grenz- und Betriebs- 
wechselstation innerhalb der Zollgrenze stattzufinden hat, die 
zollfreie Einfuhr zuzusichern : a) für alle zur Ausführung des 
Baues und der Betriebseinrichtung der Wechselstation sowie 
der zwischen dieser und der Zollgrenze gelegenen Anschluß- 
strecke erforderlichen Materialien, Einrichtungsstücke und 
sonstigen Gegenstände, insoweit die Beistellung dieser Erfor- 
dernisse ausländischen Behörden oder der ausländischen Bahn- 
unternehmung infolge vertragsmäßiger Übernahme der ein- 
schlägigen Herstellungen obliegt; b) für alle von der ausländi- 
schen Bahnunternehmung zur Besorgung des von ihr über- 
nommenen Betriebsdienstes, einschließlich der Instandhaltung, 
dann von den ausländischen Grenzämtern zu Dienstzwecken 
benötigten Betriebsmittel, Gerätschaften und Verbrauchsmate- 
rialien in den für diesen Zweck nachweislich erforderlichen 
Mengen ; c) für die Ubersiedlungseffekten sowie die Dienst- 
utensilien der innerhalb des inländischen Zollgebiets stationierten 
Beamten und Bediensteten der ausländischen Eisenbahnverwal- 
tung und der außerdem beteiligten Dienstzweige der Verwaltung 
des Nachbarstaats. 

— Erhöhung der Frachtsätze für Eisenwaren. Im Ab- 

f eordnetenhause wurde an den Handelsminister und den Eisen- 
ahnminister eine Anfrage betreffend die Erhöhung der Fracht- 
sätze für Eisenwaren bei den Staatsbahnen srestellt. In der An- 
frage wird darauf hingewiesen, daß die Tarifsätze für Eisen- 
waren (Betteinsätze, Fingerhüte, Nadeln, Scheren, Schlösser, 
Weberkämme, Drahtwaren, Gabeln, Messer usw.) beträchtlich 
erhöht werden sollen. Da sich unter diesen Waren eine Reihe 
von Artikeln befindet, welche in den Bezirken Steyr und Kirch- 
dorf sowohl in Fabriken, als auch in vielen kleiD gewerblichen 
Betrieben in großer Menge erzeugt werden, so bedeute diese 
Erhöhung der Frachtsätze eine tiefgreifende und schwere Schädi- 
gung der Industrie, des Kleingewerbes und dos Handels sowohl 
m der alten Eisenstadt Steyr, wie auch in vielen Ortpn der Be- 
zirke Steyr und Kirchdorf. Außerdem wurden „Waffen“ in die 
I. Tarifklasse übersetzt, was gleichfalls für die dortige Waffen- 
industrie eine sehr fühlbare Schädigung bedeute. 


Ungarn. * 

— Eisenbahn!) etriobsordnung. Nach den Bestimmungen 
des gegenwärtig in Kraft stehenden Zoll- und Handelsbünd- 
nisses sollen die Eisenbahnen in beiden Ländergebieten nach 
gleichartigen Grundsätzen verwaltet und neu herzustellende 
Bahnen, insoweit es das Interesse, des gegenseitigen Verkehrs 


erheischt, nach gleichartigen Bau- und Betriebsnormen ein- 

§ erlebtet werden, insbesondere auch die Eis e n bahn- 
etriebsordnungvom 16. November 1851 in beiden 
Ländergebicten unverändert beobachtet werden, solange sie 
nicht im gegenseitigen Einvernehmen und in einer für beide 
Teile gleichartigen Weise abgeändert sein wird. In dem den 
Parlamenten vorliegenden neuen Zoll- und Handelsbündnisse ist 
jene Eisenbahnbetriebsordnung nicht mehr unter den Normen 
aufgezählt, welche in beiden Ländergebieten unverändert beob- 
achtet werden sollen; da sonach die s. Z. mit kaiserlicher Ver- 
ordnung eingeführte Eisenbahnbetriebsordnung vom Zeitpunkte 
des Inkrafttretens der neuen Ausgleichsgesetze in Ungarn 
einer gesetzlichen Sanktion entbehren würde, hat die unga- 
rische Regierung dem Abgeordnetenhause gleichzeitig mit den 
Ausgleichsvorlagen einen Gesetzentwurf unterbreitet, durch 
welchen das Ministerium ermächtigt wird, gleichzeitig mit dem 
Inslebentreten des Gesetzartikels über das neue Zoll- und 
Handelsbündnis die Gültigkeit der Bestimmungen der am 
16 November 1851 erlassenen Eisenbahnbetriebsordnung bis auf 
weitere Verfügung der Gesetzgebung auf dem Verordnungs- 
wege aufrechtzuerhalten. 

— Außenhandelsstatistik. Die Budapester Handelskammer 
hat beschlossen, eine dringliche Eingabe an den Handels- 
minister wegen des Gesetzentwurfes über die Änderung der 
Außenhandelsstatistik zu richten. Die Handelskammer erhebt 
Einspruch gegen mehrfache Bestimmungen dieses Gesetzent- 
wurfes, welche für den Handel von Nachteil wären. Insbeson- 
dere richtet sich die Eingabe gegen jene Bestimmung der 
Gesetzvorlage, wonach bei Absendungen von Waren nicht nur 
der Kommissionär, sondern auch der eigentliche Absender und 
Empfänger namhaft gemacht werden müssen, eine Maßregel, 
welche für die Zwecke der Handelsstatistik ganz gleichgültig, 
für die Interessen des Handels aber sehr bedenklich wäre, da 
hierdurch das Geschäftsgeheimnis preisgegeben würde. 

— Dienststunden in den Güterbahnhöfen. Der Ausschuß 
der ungarischen Kaufmannshalle hat mit Rücksicht darauf, daß 
die derzeit festgesetzten Dienststunden in den Güterbahnhöfen 
der ungarischen Staatsbahnen an Sonntagen dem Verkehrsbe- 
dürfnis nicht genügend Rechnung tragen , beschlossen , die 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen um Abänderung dieser 
Dienststunden zu ersuchen. 

— Plattensee-Uferbahn. Eine Abordnung aus den Korni- 
taten Zala und Veszprim sprach kürzlich beim ungarischen 
Ackerbauminister vor, um ihn zu ersuchen, er möge insbeson- 
dere im Interesse der Förderung des Weinabsatzes aus den 
Weingärten am Plattensee die beteiligten Komitate in dem Be- 
streben unterstützen, daß eine von Veszprim ausgehende Bahn 
über Almadi und Badacsony nach Tapolcza gebaut werde. 


Niederlande. 

— Der Streik der Eisenbahnbediensteten zu Amsterdam, 
über den wir bereits in Nr 10 S 144 d. Ztg. kurz berichteten, ist 
ebenso rasch und unerwartet, wie er ausbrach, beendet worden. 
Uber die eigentliche Ursache dieses Ereignisses geht aus den 
Berichten der Tageszeitungen folgendes hervor : Die Hafen- und 
Dockarbeiter hatten von den Transportgesellschaften gefordert, 
daß diese keine nichtorganisierten Arbeiter beschäftigen sollten. 
Den vier Transportgesellschaften gegenüber , die sich hierzu 
nicht verstehen wollten, wurde dann zunächst der Boykott be- 
schlossen. Der Streik der Eisenbahner brach aus, um diesen 
Beschluß, der von der „Nationalen Föderation der Trausport- 
arbeiter“ verhängt wurde, zu unterstützen, und der Ausstand 
begann damit, daß auf dem Bahnhof der Holländischen Eison- 
bahngesellschaft zu Amsterdam zunächst ein Lokomotivführer 
sich weigerte, seine Maschine vor einen Zug zu spannen, der 
mit Gütern der boykottierten Transportgesellschaft „Bla uh utveem“ 
beladen war. Diese Weigerung war das Zeichen, daß 300 bei 
der Güterbeförderung Angestellte sofort die Arbeit niederlegten. 
Dem Ausstand schlossen sich dann die Bediensteten der Staats- 
eisonbahngesellschaft an, und in einer am Abend des 30. Januar 
abgehalienen großen Versammlung der Bediensteten beider Ge- 
sellschaften wurde für Amsterdam der allgemeine Streik erklärt, 
sodaß am 31. Januar der Eisenbahnverkehr auf allen Bahnhöfen 
in Amsterdam Stillstand. Gleichzeitig breitete sich die Streik- 
bewegung auch nach Haarlem und Rotterdam aus, während die 
Direktionen der vom Ausstand betroffenen Eisenbahngesell- 
schaften mit der „Nationalen Föderation der Transportarbeiter“ 
in Verhandlung traten. Die durch den Streik hervorgerufenen 
Zustände werden in einer Drahtmeldung des B. L.-A. vom 
31. Januar wie folgt geschildert: 

„Es ist fast nicht möglich, die Verwirrung und Unordnung 
zu beschreiben, welche die Sporrung des Eisenbahnbetriebs 
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herbeigeführt hat. Der Eisenbahnkörper von Rotterdam bis 
Amsterdam liegt verödet da. Die Bahnhöfe sind geschlossen 
un !rJ^ un ^ 6 *> die Signale auf , gefährlich 1 gestellt, die Brücken 
geöffnet. Auf den Heerstraßen dagegen herrscht ein buntes 
Leben und Treiben. Automobile sminurren an Fuhrwerken 
vorbei, welche mit allerlei Zugvieh bespannt sind. Die Dampfer 
auf den Kanälen sind überfüllt. In Amsterdam hatten heute 
nicht alle Bäcker Hefe für ihr Backwerk, und demzufolge 
mußten viele Amsterdamer sich mit ungesäuerten Broten be- 
gnügen. Das Militär bleibt dort meist in den Kasernen, um die 
Streikenden nicht zu reizen. Das Arbeitssekretariat richtete an 
die Bäckergehilfen ein Manifest, worin ersucht wird, kein Brot 
zu backen aus Mehl, das in den boykottierten Schuppen 
hegt. In Ymuiden , dem Hafen Amsterdams , ist der 
Schaden infolge der Stockung des Güterverkehrs schon auf 
30 000 Gulden zu schätzen. Die drei Bahnhöfe in Rotterdam: 
Beurs, Dolftsche Poort und Maas sind dunkel und verödet An 
die Türen ist die Aufschrift „geschlossen“ geklebt. Heute 
Abend wird der Streik sich bestimmt noch ausbreiten, nachdem 
die Lokomotivführer mit ihren Zügen in ihren ständigen Wohn- 
orten angekommen sind.“ Die Jüisenbahngesellschaften ent- 
sandten am 31. Januar drei Direktoren nach dem Haag, um 
dem Ministerium über die Sachlage zu berichten. (Iber die 
dort geführten Verhandlungen lauten die Nachrichten ver- 
schieden. Nach der einen Lesart wäre den Bahnen vom 
Ministerrat gestattet, den Transportgesellschaften und nament- 
lich dem Blauhutveem gegenüber die Annahme von Gütern 
abzulohnen. Nach der anderen Lesart hätte der Ministerrat er- 
klärt, daß er sich zu einem Eingreifen nicht befugt erachte. 
Nachdem dann die Eisenbalmgeselischaften sich zur Annahme 
der von der „Nationalen Föderation“ gestellten Forderung, keine 
Güter von und für die boykottierten Transportgesellschaften 
anzunehmen, bereit erklärt hatten, nahmen die Bahnbediensteten 
am 1. d. M. die Arbeit wieder auf. Wie die Frankf. Ztg. meldet, 
sollen sich übrigens die Bahnverwaltungen vorher bereits von 
den betroffenen Transportgesellschaften die Zusicherung haben 
geben lassen, daß diese keine Güter mehr anbringen und keine 
Schadenersatzforderungen erheben würden. Sodann haben sich 
den neueren Nachrichten zufolge die Transportgesellschaften 
ebenfalls mit den Hafen- und Dockarbeitern geeinigt, und der 
Boykott ist aufgehoben. Über die durch diese Ereignisse ge- 
schaffenen Zustände bringt die Köln. Ztg. einen Bericht aus 
Amsterdam, 3. Februar, den wir nachstehend mit einigen Weg- 
lassungen folgen lassen : 

„Der Freude über die rasche Beendigung des Ausstandes 
der Eisenbahnbediensteton ist eine starke Eutnüchtorung auf 
dom Fuße gefolgt. Nur einen Augenblick hat man dio Ruhe 
und Ordnung, dio während des kritischen Tages herrschte, be- 
wundert; bei einigem Nachdenken sagte man sich, daß das 
ausständige Eisenbahnpersonal den Dienst bereits derart ge- 
stört hatte, daß überhaupt nichts mehr zu verderben war. 
Gewalt brauchten die Ausständigen garnicht anzuwenden, da 
niemand ihrem Treiben etwas in den Weg legte. Was man 
allerdings mit Recht zu bewundern Veranlassung hatte, war die 
ungemeine Sicherheit und Genauigkeit, mit welcher der ganze 
Ausstandsapparat in den Händen der Führer arbeitete; es be- 
durfte ja kaum eines halben Tages, um das ganze öffentliche 
Leben in seinen Grundpfosten zu erschüttern. Dazu hat es 
natürlich langer Arbeit bedurft, und aus den Äußerungen, die der 
Handcl8minister am 19. Dezember 1902 in der Kammer einem 
sozialdemokratischen Abgeordneten gegenüber fallen ließ, wußte 
man, daß es unter dem Eisenbahnpersonal gewaltig gärte und 

daß man einer baldigon Katastrophe entgegensah 

Auf der ganzen Linie hat der Ausstand gesiegt, und last 
alle Bedingungen , welche von den Ausständigen gestellt 
worden sind, mußten zugestandon werden. Welche furcht- 
baren Aussichten eröffnen sich aber für die Zukunft? Tatsache 
ist zunächst, daß den Eisenbaiingesellschaftcn das Recht einge- 
räumt worden ist, dio Beförderung von Gütern zu verweigern. 

, Damit ist 1 , sagt der , Nieuwe Rotterdamsche Courant 1 , ,oin 
Prinzip preisgegeben, ohne das keine Unternehmung, keine 
Handelsgesellschaft sich auch nur einen einzigen Tag g'egon 
die bodenloseste Willkür sicher fühlen kann. Denn wenn es 
heute eine Frage der Organisation gewesen ist, infolge dorer 
das Eisonbalinpcrsonal die Arbeit eingestellt hat, da kann mor- 
gen eine Lohnfrago oder dio angoblich ungerechtfertigte Ent- 
lassung eines Arbeiters dieselbe Wirkung haben , und dies 
nicht nur hinsichtlich der eigenen Korporation, sondern, mit 
Rücksicht auf den förderativen Verband, hinsichtlich jedes an- 
deren Arbeiterverbandes. Auf dioso Weise tritt kurzweg die rohe 
Gewalt auf, ohne daß eine unparteiische Untersuchung dar- 
über stattfindet, ob die gestellten Forderungen billig sind; man 
weiß, daß man vermöge seiner Obermacht seinen Willen durch- 
setzen kann. 1 Man glaube ja nicht, daß endgültiger Frieden 
geschlossen ist: ein solcher entscheidender Sieg, den 

man fast ohne zu kämpfen und mit vollständiger 
Waffenstrockung dos Gegners erreicht hat, fordert die trium- 
phierende Partei noch zu ganz anderen Schritton heraus. Am 


vorigen Sonnabend war es ein Sozialdemokrat, der auf dem 
Bahnhof von Haarlem Herr und Gebieter war; demütig näherte 
sich ihm der Stationsvorstand und fragte um die Erlaubnis, ob 
der bereitstehende Zug abgehen dürfe ! Glaubt man im Ernst, 
daß Menschen, denen die reife Frucht in den Schoß gefallen 
ist, ohne daß sie eine Hand zu rühren brauchten, in Zukunft 
nach den Bedürfnissen des menschlichen Zusammenlebens, nach 
den finanziellen Kräften der Arbeitgeber, ihren Erfolgen oder 
ihrem Ruin, oder nach den Folgen des internationalen Mit- 
bewerbs fragen werden, wenn sie einmal zeigen wollen, was sie 
vermögen ? Beispiele wirken ansteckend ; In diesem Augen- 
blick sind fast sämtliche Kutscher der Stadt ausständig, bereits 
muß die Polizei alle Kräfte aufbieten, um die wenigen Arbeits- 
willigen, die man mit Gewalt von den Wagen herabzuziehen 
sucht, zu schützen. Und glaubt man, daß es dabei bleiben 
wird ? Es wird allmählich an der Zeit sein, daß diejenigen, die 
an der Spitze des Staates stehen, sich erinnern, daß alle 
Bürger denselben Schutz beanspruchen können und daß die 
zwei letzten Silben des Wortes Staatsgewalt 1 kein leerer Schall 
bleiben.“ 

Nach Nachrichten vom 6. d. M. befürchtet man einen 
neuen Streik der Eisenbahnarbeiter. 


Übrige europäische Länder. 

— Zentralamt fiir den internationalen Eisenbahntransport 
in Bern. Wie schweizerische Blätter mit Vorbehalt berichten, 
würde die Ersetzung des Herrn F orrer auf dem Posten des 
Direktors des vorgenannten Amtes bald stattfinden, und zwar 
durch den Bundesrat Z e m p. Der Rücktritt des letzteren, des 
derzeitigen Vorstehers des Eisenbahndepartements des eid- 
genössischen Bundesrats, sei durch Gesundheits- und Familien- 
rücksichten veranlaßt. 

— Die Gesellschaft für die adriatischen Bahnen hat der 
italienischen Regierung den Entwurf eines neuen Vertrags für 
die Weiterführung des Betriebs ihrer Bahnen auf weitere 6 Jahre 
im großen und ganzen zu den gegenwärtigen Bedingungen 
und unter Übernahme der Verpflichtung des Ausbaues der 
Linien gegen Sicherstellung der Zinsen für das aufgewendete 
Kapital unterbreitet. Falls der Vorschlag angenommen wird, 
würde der neue Vertrag zwischen Regierung und Gesellschaft 
1 Jahr vor dem Zeitpunkt ablaufen, von dem au der Staat das 
Recht des konzossionsmäßigen Rückkaufs der der Adriatica ge- 
hörigen Linien (etwa 2000 km) hat. 

— Feuer auf dem AVarschauer Bahnhof in St. Peters- 
burg. Am 13./26. Januar um 9 Uhr Abends entstand ein großer 
Brand auf dem AVarschauer Bahnhof. In der Nähe des Empfangs- 
gebäudes befindet sich ein riesiges Gebäude, das die „alte 
kaiserliche Remise“ genannt wird, weil seinerzeit dort die 
Wagen der kaiserlichen Züge untergestellt wurden. Jetzt 
werden in diesen Schuppen die Personenwagen gereinigt und, 
falls es nötig ist, kleineren Ausbesserungen unterzogen ; außer- 
dem befindet sich hier die Niederlage für Wäsche, Kissen, 
Matratzen und Decken der Internationalen Schlafwagengesell- 
schaft. Ebenso werden dort allerlei Instrumente und verschiedene 
Reserveteile für die innere Einrichtung der Personenwagen 
aufbewahrt. Die genannten Niederlagen sind an der Längs- 
seite des Schuppens, der eigentlich nur aus zwei Steinwänden 
und einem Glasdach darüber besteht, in Holzverschlägen unter- 
gebracht. Über den Steinmauern des Schuppens zieht sich der 
auch aus Holz bestehende Bodenraum hin, in dem mehrere 
Fenster angebracht sind. Durch einen Funken, der aus einem 
der in genanntem Schuppen zur Ausbesserung stehenden Wagen 
geflogon war, ist wohl der Brand entstanden. Bemerkt wurde 
das Feuer durch Arbeiter, die plötzlich gewahrten, daß das 
Dach gerade über der Wäscheniederlage der Internationalen 
Schlafwagengesellschaft zu brennen anling. Trotz sofort er- 
griffener Maßregeln konnte man das Feuer nicht hemmen, es 
verbreitete sich mit riesiger Geschwindigkeit bei dem über- 
reichen Material, das die Holzverschläge boten, über das ganze 
Gebäude und in kurzer Zeit stand alles in Flammon, die auch 
schon nach kurzer Zeit durch Fenster und Zuglöcher ins Freie 
schlugen. Um 11 Uhr Abends war das Innere des Schuppens 

f änzlich ausgebrannt. Dabei haben auch mehrere Wagen, die 
ort standen, erheblich gelitten, doch war das Feuer damit noch 
nicht gelöscht, da der Bodenraum den Flammen viel Nahrung 
bot, wobei die größte Anstrengung der Feuerwehr darauf ge- 
richtet wurde, die angrenzende Wagenroparaturwerkstätte vor 
dem rasenden Elemente zu schützen. Ob das vollkommen ge- 
glückt ist, darüber hwben die St. Petersburger Zeitungen noch 
keine Mitteilung gebracht. Wir werden, wenn noch wesent- 
liches bekannt werden sollte, die vorstehenden Mitteilungen 
entsprechend ergänzen. 

— Über einen sehr ernsten Eisenbahnunfall auf der 
ßjäsan-Uralbahn liegen zunächst folgende Nachrichten vor: 
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Nr 11 




Der Güterzug Nr 27 näherte sich unweit der Station Ponoma- 
rewosBogoiawlenskoje des Smolensker Zweiges einer kleinen, 
über ein Flüßchen geschlagenen Brücke. Die Brücke geriet 
ins Wanken, als der Zug au? sie hinaufzufahren begann. Raum 
befand sich aber der ganze Zug auf der Brücke, als sie unter 
der Last zusammenbrach und den Zug nach sich ziehend ein- 
stürzte. Vom Zugpersonal sind tot der Heizer und der Zug- 
führer. Der Lokomotivführer erlitt lebensgefährliche Ver- 
letzungon. Die Lokomotive und fünf Güterwagen fielen ins 
Wasser, die anderen blieben auf einer Sandbank liegen. Zur 
Herstellung der Strecke sind außerordentliche Maßnahmen 
ergriffen. 

Es handelt Sich hier um eine Eisenbahnstrecke, die erst 
seit etwa drei Jahren dem Betriebe übergeben worden ist. 
Daher wird es von Interesse sein, näheres über die Bauart der 
Brücke und den Vorgang, der den Unfall herbeigeführt hat, zu 
erfahren. Sobald die russischen Zeitungen hierüber Ausführ- 
liches bringen, werden wir auf den Gegenstand zurückkommen. 

— Zur Eröffnung des regelmäßigen Personen- und Güter- 
verkehrs auf der ILaüscher Bahn teilt die Lodzer Ztg. ihren Lesern 
mit, daß in Eisenbahnkreisen verlautet, daß der regelmäßige 
Verkehr der Güter- und Personenzüge auf der Warschau- 
Italischer Eisenbahn nicht früher als im Monat Mai, wenn eine 
Fahrgeschwindigkeit von 40 Werst in der Stunde ermöglicht 
werden kann, eröffnet wird. Vielleicht müssen erst auch noch 
andere Hindernisse und Unbequemlichkeiten beseitigt werden, 
bevor es der Mühe wert wird, einen regelmäßigen Güter- 
und Personenverkehr zu eröffnen. 


Fremde Weltteile. 

— Lieferung von Scliienenmaterialien nach Siam. Das 
siamesische Eisenbahnamt wird am 16. Juni d. J. folgende 
Lieferungen vergeben: 30 000 t Schienen, 950 t Klammernägel, 
1826 t Laschen, 750 t Unterlagsplatten, 270 t Schraubenbolzen 
und -muttern, 10 t Scheiben (volgringen) für Schraubenbolzen. 
Versiegelte, mit der Aufschrift „Tender for the supply of Per- 
manent Way Materials“ versehene Angebote sind zu richten an 
den Direktor General, Royal Railway Department, Bangkok, 
Siam. (Nach einem Bericht des niederländischen Konsuls in 
Bangkok ) 

— Geplante Eisenbahnlinien in Britisch - Indien. Nach 
einer Mitteilung aus Kalkutta hat die indische Regierung den 
Bau einer Eisenbahnlinie genehmigt, die ihren Ausgangspunkt 
in Golakgary und ihren Endpunkt am Flusse Brahmaputra vor 
Gaukati haben soll. Die Spurweite wird 1 m betragen und 
die Strecke 151 englische Meilen laug sein. Die Baukosten 
schätzt man auf 9231246 Rupien. 

— Otavi - Minen- und Eisenbahngesellschaft. Wie die 
D. Kol.-Ztg. mitteilt, bringt der Bericht über das mit dem 
81. März 1902 abgeschlossene zweite Geschäftsjahr wenig neue 
Tatsachen. Die Feststellungen des Ingenieurs Christopher James 
bezüglich der Tsumebmine gehen dahin, daß dort etwa 239 330 t 
hochgradigen Erzes mit einem durchschnittlichen Gehalt von 
12,61 8 Kupfer und 25,29 8 Blei aufgeschlossen sind; dazu 
kämen noch rund 190 000 t armen Erzes mit einem Durch- 
schnittsgehalt von 2,91 8 Kupfer und 4,37 8 Blei. Nach den 
Berechnungen des Herrn James würde dieser Vorrat hoch- 
gradigen Erzes nach dem aufgestellten Plan in etwa fünf 
Jahren aufgearbeitet sein. Es würden jährlich etwa 7760 t 
Kupfer und rund 15 000 t Blei gewonnen werden, wobei, bei 
Zugrundelegung eines Kupferpreises von 60 SS für die Tonne 
und eines Bleipreises von 12 SS für die Tonne, rund 390 000 SS 
Gewinn für das Jahr erzielt werden könnten. Legt man den 
augenblicklichen Kupferpreis von 50 SS zugrunde, so ver- 
mindert sich der Gewinn auf 312000 SS. In diese Berechnung 
ist nun allerdings weder die Verarbeitung des geringhaltigen 
Erzes berücksichtigt, noch das im Blei in nicht unbedeutendem 
Maße enthaltene Silber in Betracht gezogen. Arbeitskräfte und 
Brennmaterial sind in der Nähe der Tsumebmine in genügendem 
Maße vorhanden. Das für den Grubenbetrieb nötige Wasser 
müßte allerdings aus einer Entfernung von etwa 20 km heran- 
geschafft werden. 

Zur Inangriffnahme dieses Bergwerksunternehmens ist 
natürlich die Losung der Transportfrage erste Bedingung. Am 
einfachsten wäre der Anschluß nach Windhuk an die 
Bahn nach Swakopmund. Die Gesellschaft hat aber für den 
Bau dieser Strecke wohl Interesse, aber keine materielle 
Unterstützung von anderer Seite gefunden. Es ist dieser Plan 
daher aufgegeben und in Erwägung gezogen, mit Unterstützung 
der South West Africa Company eine Bahn nach Port Alexander 
in dem portugiesischen Angola zu bauen. Die Balm würde 
400 km durch deutsches Gebiet und 330 km durch portu- 


giesisches Gebiet führeD. Mit der portugiesischen Regierung 
werden zur Zeit wegen Erlangung einer Eisenbahnkonzession 
Verhandlungen gepflogen. Bei der augenblicklich allgemein 
schlichten Lage des Geldmarktes wird die Aufbringung der 
Mittel jedoch Schwierigkeiten bereiten und eine günstigere 
Zeitäbge wartet werden müssen. Das auf diese Weise durch- 
schrittene Gebiet soll landwirtschaftlich und bergbaulich gute 
Aussichten bieten, was auch notwendig wäre; denn allein 
durch das oben erwähnte zu erwartende Ergebnis der Tsumeb- 
mine würde sich der Bau der Eisenbahn kaum rechtfertigen 
lassen. 


Allgemeines. 

— Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge auf ameri- 
kanischen und deutschen Bahnen wird im 6. Heft des A. f. E. 
Jahrg. 1902 vom Geheimerat W. A. Schulze einer vergleichenden 
Betrachtung unterzogen, die im wesentlichen eine Widerlegung 
des von uns in Nr. 86 S. .1303 f. Jahrg. 1902 d. Ztg. besprochenen 
Tunellschen Aufsatzes im „Journ. of Political Economy“ bildet, 
insoweit nämlich in letzterem die Schulzeschen Ausführungen 
angefochten und bestritten worden sind. Bei den großen 
Schwierigkeiten, die eine gerechte Abwägung der verschiedenen 
Leistungen beider Bahngebiete gegen einander hat, wird es 
u. E. kaum jemals möglich sein, über die Frage des Vorrangs 
zu einem abschließenden Urteil zu gelangen. So interessant 
daher derartige Vergleichungen sind und so sehr ihre Anregung 
geeignet ist, den friedlichen Wetteifer zwischen zwei großen 
Völkern zu entfachen und damit auf beiden Seiten zu stetigem 
Fortschreiten Anlaß zu geben, ebenso wünschenswert ist es, 
daß die bezüglichen Schriften und Gegenschriften nie die 
Grenzen einer rein sachlichen Erörterung überschreiten und 
daß alle persönlichen Ausfälle vermieden werden. Wir ver- 
mögen es daher Herrn W. A. Schulze nicht zu verdenken, wenn 
er sich jetzt ernstlich gegen die ihm von seinem Gegner ge- 
machten Vorwürfe verwahrt, als seien seine Ausführungen „un- 
angemessen und in hohem Grade ungenau“ (unfair and grossly 
inaccurate) und müßten als ein „maßloser Angriff“ (intemperate 
attacky) gegen die amerikanischen Eisenbahnen betrachtet 
werden. 

— Drahtlose Telegraphie. Professor F. Braun machte im 
Naturwissenschaftlichen Verein zu Straßburg die Mitteilung, daß 
er bei seinen Bemühungen, die früher von ihm erzielten Ergeb- 
nisse auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie zu vervoll- 
kommnen, jetzt neue Mittel gefunden habe, unbegrenzte Energie- 
mengen in Form elektrischer Wellen in den Raum zu senden, 
sodaß Entfernungen dafür überhaupt nicht mehr in Betracht 
kämen. Wichtiger noch sei das Ergebnis, daß auch eine größere 
Sicherheit der Übertragung ermöglicht und durch eine neue 
Methode eine schärfere Abstimmung zweier in gegenseitigem 
Verkehr stehender Stationen, d. h. ihre Unabhängigkeit von an- 
deren, erzielt worden sei. Endlich scheine jetzt auch der Weg 
gangbar zu sein, um telegraphische Nachrichten auf brauchbare 
Entfernungen wesentlich nur nach einer Richtung zu versenden. 
Dabei arbeitete die neue Methode in sehr ökonomischer und ein- 
facher Weise. 


— Der Kohlenbedarf der Stadt Berlin spiegelt sich in 
den soeben bekannt gewordenen Verbrauchsziffern für das 
Jahr 1902 wieder. Nach dem „Berl. Aktionär“ betrug die ge- 
samte Kohlenanfuhr für 



Berlin 

Berlin und Vor 

1902 

. . 2 922182 t 

4 162 192 t 

1901 

. . 3 105 466 „ 

4 068 178 „ 

1900 

. . 2 978 746 „ 

4 124 041 „ 

1899 

. . 2 652 865 „ 

3 590 381 „ 

1898 

. . 2 588 694 „ 

3 416 128 „ 


Der eigentliche Bedarf Berlins stellte sich, verglichen mit 
dem Vorjahre, wie folgt : an Steinkohlen und Koks 1902 : 
von England 324 734 t (gegen das Vorjahr — 105 227 t), von der 
Ruhr 169 419 (— 6603) t, von Zwickau 17 307 (+ 10 747) t, von 
Oberschlesien 1 015 273 (— 83 442) t, von Niederschlesien 231 121 
( — 3978) t, überhaupt 1 761 904 (— 185 949) t; an Braun- 
kohlen und Briketts: aus Böhmen 21 801 (— 20 566) t, aus 
Preußen und Sachsen 984954 (— 30943) t, überhaupt 1006815 
(— 61 609) t. Hierbei tritt besonders die englische Kohlenein- 
fuhr hervor, die im Jahre 1900 eine vordem noch niemals ver- 
zeichnete Höhe erreicht hatte. Es bezifferte sich in den letzten 
Jahren die Einfuhr englischer Kohle wie folgt: 1892: 109 736 t, 
1900: 479 907 t, 1901: 448 976 t und 1902: 341 163 t. Von der eng- 
lischen Einfuhr entlielen im Jahre 1902: 339 662 t auf die Wasser- 
wegboförderung. An amerikanischen Kohlen sind nur 4216 t 
(im Vorjahre 1666 t) eingeführt worden. Auf dem Wasserwege 
gelangten noch 90 292 t westfälische, 427 203 t oberschlesische 
und 6710 t niederschlesische Kohlen nach Berlin, während die 
Berliner Vororte außerdem 69 956 t englische, 7730 t westfälische, 
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364 220 t oberschlesische und 5629 t niederschlesische Kohlen 
bezogen; insgesamt wurden auf den Wasserstraßen 1315 618 
(841 540) t Steinkohlen und 16 216 (14754) t Braunkohlen nach 
Berlin verfrachtet. 

— Eine Brücke von 141,7 m Spannweite verdient immer- 
hin Beachtuug, wenn sie auch nur eine Landstraße trägt. Von 
einer solchen, die über dem Miamifluß in New-Baltimore 
(Ohio, Nordamerika) erbaut und am 15. Dezember 1901 dem Ver- 
kehr übergeben wurde, bringt „Engineering News“ vom 16. Ok- 
tober 1902 eine Mitteilung und skizzenhafte Darstellung. 

Die Hauptträger haben wagerechte untere und gekrümmte 
obere Gurtungen, steife Vertikalen und gekreuzte, schlaffe 
Diagonalen. Die Fahrbahn liegt unten. Die Endportale sind 
schräg gestellt. . Zwischen ihnen ist ein kräftiger , oberer 
Horizontalverband eingespannt. Die oberen Gurtungen haben 
unten offenen Kastenquerschnitt, die unteren Gurtungen be- 
stehen aus flachen Kettenstäben, die Vertikalen aus je zwei 
mit einander vergitterten >Stäben, die Diagonalen teils aus 
Flachstäben, teils aus spannbaren Rundstäben. Die Knoten- 
verbindungen sind nach amerikanischer Art durch Bolzen her- 
gestellt. Die ideelle Höhe der Hauptträger ist 20,27 m (etwa V 7 
der Stützweite). Sie sind in Felder geteilt (also etwa 8,34 in 
Teilung). Die Brücke ist 8,33 m breit von Mitte zu Mitte Haupt- 
träger, oder 7,62 m im Lichten. 

Die Fahrbahn besteht aus 6,5 cm starken eichenen Bohlen, 
auf längsliegenden I-Trägern. Letztere ruhen auf Querträgern, 
welche als 0,965 m hohe Blechträger gebildet und an die Verti- 
kalen der Hauptträger angenietet sind. An die Stegblecho der 
Querträger ist ein doppelter, wagerechter Windverband aus 
Rundstäben angeschlossen. Die Fahrbahn ist nur durch Streich- 
balken gesäumt. Sie entbehrt der erhöhten Fußwege. Auch 
ein Straßenbahngleis ist nicht vorgesehen. 


Bücherschau. 

— Internationales Übereinkommen über den Eisenbalm- 
Frachtverkehr samt Zusatzübereinkommen. Kommentare und 
Rechtsprechung von L. C a 1 m a r , Chef des Tarif bureaus der 


rumänischen Eisenbahnen a. D. Verlag Allgemeiner Tarif- 
anzeiger. M. Münz, Wien I. 2. Lieferung. Preis 3,60 M. 

Die jetzt vorliegende zweite Lieferung des Calmärschen 
Werkes behandelt die Artikel 11 bis 60 des Internationalen 
Übereinkommens. Das Buch bietet dadurch , daß es den 
einzelnen Bestimmungen erläuternde Bemerkungen zufügt und 
zugleich die über die einschlägigen Fragen ergangenen ge- 
richtlichen Entscheidungen in kurzen Auszügen mitteilt, für 
die Auslegung der einzelnen Bestimmungen ein reichhaltiges 
und vielseitiges Material. So verdienstvoll und nützlich eine 
solche Sammlung sein kann, so durfte der Verfasser sich da- 
durch u. E. nicht der Pflicht überhoben erachten, auch seine 
eigene Auffassung über die einzelnen Fragen mitzuteilen und 
zu begründen. So begnügt er sich z. B. angesichts der neuer- 
dings wieder vielfach erörterten Streitfrage , ob die Bahn- 
verwaltung für eine von einem Beamten erteilte unrichtige 
Tarifauskunft schadenseratzpflichtig gemacht werden kann 
oder nicht, auf S. 115 mit der kurzen Bemerkung : „Für beide 
Anschauungen werden triftige Gründe geltend gemacht. Wir 
möchten in Ansehung dieser Frage darauf hinweisen, daß nach 
einem im Januarheft der Berner Zeitschrift f. d. Internat. 
Eisenb. -Transport mitgeteiltcn Erkenntnis des österreichischen 
Obersten Gerichtshofs vom 26. Februar 1902 jetzt auch diese 
Behörde sich im Gegensatz zu einer von Calmar erwähnten 
früheren Entscheidung zu der Auffassung bekannt hat, daß 
eine solche Haftpflicht zu verneinen ist. 

— - Nachtrag I zum deutsch-böhmischen und böhmisch- 
deutschen Stationsverzeichnis. Zu dem „deutsch-böhmischen 
und böhmisch-deutschen Verzeichnis der in Böhmen, Mähren 
und Schlesien gelegenen Eisenbahnstationen und Haltestellen 
ist im Verlag des Verfassers, H. B. Vodenka, Kommissär der 
Staatsbahndirektion Prag (H, 1735), soeben der Nachtrag I er- 
schienen. Preis des Verzeichnisses 1,40 Kr., des Nachtrages 50 h. 
Der Nachtrag enthält sämtliche in der Zeit vom 1. No- 
vember 1900 bis 1. Januar d. J. in den genannten Ländern zur 
Eröffnung gelangten neuen Eisenbahnlinien , Stationen und 
Haltestellen sowie alle in dieser Zeit eingetretenen Namens- 
änderungen, Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse usw. Er 
ist in deutscher und böhmischer Sprache verfaßt, sodaß er 
gleichmäßig für beide Sprachen verwertbar ist. 


Amtliehe Mitteilungen der gesehäftsführenden Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Reichseisenbahnen in Elsaß - Lothringen. 
Die an der Bahnlinie Luxemburg-Ulflingen gelegene Haltestelle 
Michelau, welche bisher nur dem Personen-, Gepäck-, Ex- 
preßgut- und Eilstückgutverkehr diente, wird am 10. Februar d. J. 
für den vollen Güterverkehr — Stückgut- und Wagenladungs- 
verkehr — eröffnet werden. 

Eisenbahndirektionsbezirk Ha 1 1 e. Am 1. Fe- 
bruar d. J. ist die Station Miltitz bei Leipzig . für den 
unbeschränkten Viehverkehr eröffnet worden. Leichen und 
Fahrzeuge bleiben ausgeschlossen. 

Vereins-Güterwagenparkverzeichnisse. 

Das Güterwagenparkverzeichnis der Braunschweigi- 
schen Laadeseisenbahnen (Nr 4 a) ist neu heraus- 
gegeben worden. Durch das neu herausgegebene Verzeichnis 
wird das im Mai 1901 ausgegebene Verzeichnis gleicher Nummer 
aufgehoben. 

Vereins-Kilometerzeiger. 

Zu dem Kilometerzeiger der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Cöln, St. Johann=Saarbrücken und Essen (Nr 40) 
ist der Nachtrag VI und zur „Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern“ der Nachtrag II erschienen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr I 40 vom 28. Januar d. J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses ] für Angelegenheiten des Personenverkehrs und 


die im Ausschüsse vertretenen vereinsfremden Bahnen sowie 
die italienischen und sizilianischen Bahnen, betreffend Vorlagen 
für die nächste (Pariser) Ausschußsitzung (abgesandt am 31. Ja- 
nuar d. J.). 

Nr I 44 vom 28. Januar d. J. an sämtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs und 
die im Ausschüsse vertretenen vereinsfremden Verwaltungen, 
betreffend den Antrag der Kaschau-Oderberger Eisenbahn auf 
Genehmigung der Übertragung des Verkaufs von Vereins-Fahr- 
scheinheften an einen Reiseunternehmer (abgesandt am, 29. Ja- 
nuar d. J.). 

Nr I 50 vom 6. Februar d. J. a) an sämtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr beteiligten ver- 
einsfremden Verwaltungen, b) an die. zur Prüfung der Entwürfe 
neuer Fahrscheinverzeichnisse berufenen Stellen, Betreffend den 
I. Entwurf der neuen, vom 1. Juni 1903 ab gültigen Fahrschein- 
verzeichnisse (abgesandt am 6. Februar d. J.). 

Nr II 33 vom 30. Januar d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die XVH. Technikerversammlung des 
Vereins (abgesandt am 2. Februar d. J.). 

Nr III 62 vom 1. Februar d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 6. Februar d. J.). 

Nr III 63 vom 1. Februar d. J. an sämtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 6. Februar d. J.). 


Amtliehe Bekanntmachungen. 


1.“ Berichtigungen. 

Thüringisch-hessisch-säclisischer 

Verband. 

Die auf Seite 204 des Gütertarifs vom 


1. April 1902 angegebene Entfernung 
Weimar preuß. Staatsb. - Dürrröhrsdorf 
wird auf 240 1cm berichtigt. 

Erfurt, den 2. Februar 1903. (287) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 

Staatsbahn-Tierverkehr und Privatbahn- 
Staatsbahn-Tierverkehr. 

Die an der Strecke Insterburg-Tilsit 
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gelegene Haltestelle' Arge'ningken, 
die bisher auf flen Verkehr für Kleinvieh 
in einzelnen Stücken beschränkt war, 
wird vom 16. Februar d. J. ab für den un- 
beschränkten Tierverkehr eröffnet. 

Königsberg i/Pr., den 29. Januar 1903.(288) 
Königliche Eisenbahndiroktion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


3. Errichtung einer Eisenbahn- 
Betriebsinspektion. 

Am 1. April d. J. wird in Dramburg 
eine neue Eisenbahn-Betriebsinspektion 
errichtet. Zu dieser treten aus dem Be- 
zirke der Betriebsinspektion Stargard 
i/Pomm. 2 die Strecken': 

Ruhnow (ausschl.) - Neustettin (aus- 
schl.), 

Schivelbein (aussChl.)-Polzin (einschl.) 
über. Ferner werden ihr die Neubau- 
strecken : 

Falkenburg (einschl.)-PolZin (einschl.), 
Polzin (einschl. )-Gramenz (ausschl.) 
mit dem Tage der Betriebseröffnung zu- 
geteilt werden. 

Stettin, den 31. Januaf 1903. (289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 

Am 7. Februar 1903 kommen im Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Klarschlag und rohen Bruch- 
steinen an Dienststellen der preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung, gültig 
vom 3. Dezember 1902, Frachtsätze in der 
Abteilung A für Sendungen von Berbers- 
dorf, Dornreichenbach, Hainsberg und 
Wurzen nach Elsterwerda B. D. und ferner 
Rückvergütungsbeträge in der AbteilungB 
für Sendungen von Brandis nach Leipzig 
(Berl., Magdeb. und Thür. Bahnhof) zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Stationen. 

Dresden, den 5. Februar 1903. (290) 

Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen. 


Im Berlin - Stettin - sächsi- 
schen Verkehre treten am 5. Fe- 
bruar 1903 für die Beförderung lebender 
Tiere zwischen Göttengrün, Hof, 
Schleiz, Schönberg i. Sachsen 
und Tanna einerseits und Stral- 
sund andererseits direkte Frachtsätze 
in Kraft, über die bei den genannten 
Stationen Auskunft zu erhalten ist. 

Dresden, am 3. Februar 1903. (291) 

Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
Uber Passau, Regensburg und Deggen- 
dorfsDonaulände, Teil fl vom 1. Ja- 
nuar 1899. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird das 
Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 1, 
Ziffer 4, wie folgt abgeändert bezw. zer- 
gliedert : 

4. Messingwaren sowie andere 
Halb'- und Ganzfabrikate 
aus unedlen Metallen und 
deren Mischungen (Legie- 
rungen) , auch in Verbindung mit 
anderem Material, sofern letzteres 
nicht den Hauptbestandteil der be- 
treffenden Gegenstände bildet. 1 ; 

6. Metalle, unedle, folgende : 


Blei in Blöcken, Stangen, MuldeD, 
Platten, Blechen und Rollen 
(Walzblei), ferner Hartblei und 
Bleizink, auch alte Bleikugeln 
und andere metallische Bleiab- 
fälle ; 

Zink in Platten (Rohzink) und 
Blechen (Walzzink), auch Zink- 
abschnitzel , Zinkbrocken (Hart- 
zink) und zinkisches Blei. 

München, den 3. Februar 1903. (292) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 2. 

Mit dem 15. Februar 1. J. wird die Sta- 
tion Orzesche der königlichen Eisenbahn- 
direktion Kattowitz in den Ausnahme- 
tarif für Holz einbezogen. 

Die Höhe der betreffenden Sätze ist 
auf den beteiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 3. Februar 1903. (293) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Die im Nachtrag VII zu Tarifheft 6 
(Holz) des sächsisch - öster- 
reichisch-ungarischen Eisen- 
bahnverbandes für die Station 
Wollersdorf (k. k. österr. Staatsbahn) 
aufgeführten Frachtsätze gelten ab 7. Fe- 
bruar 19r>3 auch für die Station Steina- 
brückl (k. k. österr. Staatsbahn). 

Dresden, am 5. Februar 1903. (294) 

Kgl. Gen.-Dir. d. sächs. Staatseisenbahnen, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Oberschlesisch-sächsischer Kohlen- 
verkehr. 

Vom 10. Februar d. J. ab wird die Sta- 
tion Groitzsch der königlich sächsischen 
Staatseisenbahnen in denvorbezeichneten 
Kohlentarif einbezogen. 

Kattowitz, den 3. Februar 1903. (295) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-deutsch-russischer 

Eisenbahnverband. 

Neben dem zur Zeit gültigen Fracht- 
briefformular wird fortan für Sammel- 
ladungen nach Rußland ein größeres 
Frachtbriefformular zugelassen, welches 
durch Vermittlung des Rechnungsbureaus 
der Königlichen Eisenbahndirektion Brom- 
berg zum Preise vonl9<Jf. - mitFirmen- 
aufdruck 20 M. — für 1000 Stück bezogen 
werden kann. 

Bromberg, den 3. Februar 1903. (296) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel -südwestdeutscher Verbands- 
gütertarif. 

Vom 16. Februar d. J. ab wird die Sta- 
tion Singen derbadischen Staatsbahnen 
als Versandstation in die im Tarifheft 4 
bestehenden Ausnahmetarife 9 a und 9 b 
für Eisen und Stahl etc. einbezogen. 

Von dem gleichen Zeitpunkte ab wer- 
den die Ausnahmetarife 9 d für Eisen und 
Stahl zum Bau, zur Ausbesserung oder 
zur Ausrüstung von See- und Flußschiffen 
und 9 e für Eisen und Stahl, auch einzelne 
Gegenstände aus anderen Stoffen, sowie 
Eisenbahnfahrzeuge im Falle der über- 
seeischen Ausfuhr nach außereuropäischen 
Ländern für den Verkehr von Mannheim ] 
bad. Bahn im Tarif heft 4 neu eingeführt. | 


Nrir 

Nähere Auskunft erteilen die beteiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 2. Februar 1903. (297) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch - bayerischer Kohlenverkehr. 

Tarif vom 1. November 1900. 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1903 werden 
die Stationen Eschenbach i/Mfr. 
und Markt Erlbach der Lokalbahn 
Langenzenn-Wilhermsdorf Markt Erlbach 
in den Tarif aufgenommen. 

München, den 1. Februar 1903. (298) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Brennstoffe. 

Mit Gültigkeit vom 10. Februar d. J. 
wird die Station „Nienhagen bei 
Halberstadt“ in den obengenannten 
Ausnahmetarif der Staatsbahngütertarife 
für den Versand von Braunkohlen usw. 
einbezogen. 

Uber -die Höhe der Frachtsätze geben 
die Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 2. Februar 1903. (299) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der beteiligten Verwaltungen. 


Süddentsch-österreichisch-nngarischer 

Eisenbahnverband. 

Am 1. April 1903 erscheinen neue Ge- 
meinschaftliche Tarifhefte A 
und B, enthaltend „Besondere Bestim- 
mungen nebst Kilometerzeiger und 
Lieferfristtabelle für den Güter- und 
Tierverkehr“. 

Die seitherigen Tarife Teil II, Heft A 
und B (Gemeinschaftliche Hefte) vom 
1. Januar 1894 nebst Nachträgen treten 
gleichzeitig außer Kraft. 

Der Preis des Heftes A beträgt 0,50 M. 
= 0,60 Kronen, jener des Heftes ß 0,60 M. 
= 0,70 Kronen. 

München, den 1. Februar 1903. (300) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Mit Geltung vom 10. Februar 1903 wird 
die Station Luxemburg als Versand- 
station in den Ausnabmetarif 7 (Hoch- 
ofentarif) des Binnengütertarifs aufge- 
nommen. 

Straßburg, den 1. Februar 1903. (301) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Vom 15. Februar d. J. ab wird die Sta- 
tion Rheinau der Badischen Staats- 
eisenbahnen als Empfangsstation in den 
im Tarifheft 4 bestehenden Ausnahme- 
tarif 22 für Steinsalz einbezogen. 

Nähere Auskunft erteilen die betei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 3. Februar 1903. (302) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 

Am 10. Februar 1903 treten direkte 
Ausnahmotarifsätze für Eisen und Stahl 
zur Ausfuhr über See nach außerdeut- 
schen Ländern von den Versandstationen 
des Ausnahmetarifs E nach Saßnitz* 
Hafen in Kraft. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 2. Februar 1903. (303) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als. geschäftsführende Verwaltung. 
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SUddeutsch-österrcichisch-ungarischer Eisenbalmverband. 
(Kohlenausnahmetarif Teil V, Heft 3 v. 1. Mai 1901.) 

Ab 1. März 1903 wird die Station Biber ach = Zell der großh. badischen 
Staatseisenbahnen mit nachstehenden Teilfrachtsätzen und Entfernungen in den Tarif 
einbezogen : 


Schnittariftabelle I, Abteilung B 

Kilometerzoiger, Schnittafel B 

Vom 

Schnittpunkte 

bis 

Teilfrachtsätze 
für 10 000 kg 
in Mark 

nach 

ab Schnittpunkt 
Nr 

bis zum 
Schnittpunkte 
Nr 

1 

2 

3 

1 

2 

Kilometer 

II. Stationen 
der großh. badischen 
Staatseisenbahnen 
Bibcracb=Zell .... 

113 

115 

2. Stationen 
der großh. badischen 
Staatseisenbahneil 
BiberacluZoll . . . 


486 

495 


München, den 31. Januar 1903. (304) 

Generaldiroktion dor k. b. Staatseisenbahnon. 


Sachs isch-preußisch-siid französischer 
Güterverkehr. 

Die Bekanntmachung vom 15. v. M., 
nach welcher die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr 31 auch' auf Sendungen 
nach und von Bordeaux über Alt» 
Münstorol Anwendung linden, wird dahin 
ergänzt, daß diese Frachtsätze für die 
im Tarife vorgesehenen Stationen der 
preuß'schen Staatsbahnen bei der Ab- 
fertigung angewendet, für die übrigen 
Stationen aber im Rückvergütungswoge 
gewährt werden. 

Straßburg, den 3. Februar 1903. (305) 

Kaiserliche Generaldirektion 

dor Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. 

Rhoiniscli-westfttlisch-nordwestdout- 
Hcher Seohafcnvorkolir. 
Nordwestdeutsch - links- i 

rheinischer Giiter- 

Borlin-Stettin-wostdeutsehor l 
Ostdeutsch-westdeutscher verkehr. 
Rheinisch-niederdeutscher ) 

Am 15. Februar d. J. wird die Station 
Kalscheuren in dio Seehafen-Aus- 
nahmetarife E oder 7 1 für Eisen dos 
Spczialtarifs II widerruflich aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft erteilen die Abferli- 
gungsstellen. 

Oöln, den 30. Januar 1903. (300) 

Königliche Eisenbahndiroktion. 

Obersclilesiscli-östorreichischer Kolilen- 
verkehr über Mittelwalde bezw. Mittel- 
steine usw. 

Zu dom vorbezeichnoton Kohlenaus- 
nahmetarife tritt am I. März d. J. der 
Nachtrag Vll in Kraft, durch den aulior 
mehreren Vorsandgruben auch einige 
Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen, insbesondere der Lokal- 
bahn Kolin - Cercan, neu in don Tarif 
aufgenommen worden. Fornor enthält 
derselbe neben Berichtigungen auch dio 
inzwischen im Verfügungswoge teils neu 
oingefiihrlen, teils geänderten Fracht- 
sätze, so nach der Lokalbahn Reichon- 
berg-Gablonz-Tannwald-Grünthal, Star- 
kenbach - Rochlitz und nach einzelnen 
Stationen der österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 30 
durch die beteiligten Dienststellen zu 
beziehen. 

Kattowitz, don 30. Januar 1903. (307) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levantoverkehr über Ham- 
burg seewärls (nach Iiafenplätzen der 
Levante). 

Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. werden 
die Stationen Homburg v. d. Höhe des 
Diroktionsbezirks Frankfurt a/M. sowie 
Nockarsulm, Kirclihoim unter Teck und 
Schorndorf der württemborgischcn Staats- 
bahnon in don Verband aufgenommen. 
Nähere Auskunft erteilt das Vorkehrs- 
burcau der Unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 4. Februar 1903. (303) 

Königlicho Eisenbahndirektion, 
namens dor Vorbandsverwaltungen. 


Elbeumschlagsvorkohr mit Ungarn. 

Für Ausn. -Tarif Nr 5 I (Düngemittel 
etc.) und Nr 5 II (Dünger etc.) treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im Verordnungsblatte für Eisonbahnen 
und Schiffahrt in Wien unter Berück- 
sichtigung der in domseiben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im ICartierungswoge bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende des 
laufenden Jahros in Kraft: 

Zwischen Laube resp. bei Aufgabe von 
Tctschon/Bodeubach» 10 000 kg 
Landungsplatz für den Fracht- 

und brief und Wagen 

101 A 


Pozsony { jj' 

{ k 


Pozsony Fibk p. u. 

„ ujviiros trs. 

LipotvAr .... 

Zwischen 
SohünpriosenAJmschlag 
und 

Pozsony 

Pozsony Fiök p. u. 

„ ' ujvaros trs. 


<ü: 


LipotvAr 


Zwischon 

Dresden=Elbkai 

und 


n 


Pozsony 

Pozsony Fiök p. u. 

„ ujvArostrs. 

LipotvAr .... 


{.I: 

U: 


101 

103 

103 

115 

113 


96 

96 

98 

98 

110 

108 


123 

123 

125 

125 

187 

135 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschcn/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priosenAImschlag verstohen sich exklu- 


sive 5 A Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Die Frachtsätze des Ausn.-Tarifes Nr 5 II 
finden nur Anwendung bei Frachtzahlung 
für das wirkliche Gewicht, mindestens 
für das Ladegewicht des verwendeten 
Wagens. 

Wien, am 3. Februar 1903. (809) 

Österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
(Wiedereinführung der Ausn.- 
Tarife Nr 4B und 4C für Dünge- 
mittel usw.) 

Die im Elbeumschlagstarif für Öster- 
reich vom 1. November 1899 bezw. ln 
don Nachträgen I— VI desselben enthal- 
tenen Frachtsätze der Kartlerungsaus- 
nahmetarife Nr 4B und 4C für Dünge- 
mittel usw. bleiben unter den im Nach- 
trag VI auf Seite 16 ausgeführten Be- 
dingungen bis auf Widerruf, längstens 
bis Ende Dezember 1903 in Kraft. 

Wien, am 30. Januar 1903. (310) 

K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Bahnen. 


5. Generalversammlungen. 

Ludwigs-Eisenbahngosellscliaft. 

Durch Beschluß der heute abgehaltenen 
Generalversammlung dor Aktionäre der 
Ludwigs-Eisenbahngesellschaft wurde die 
Dividende für das Jahr 1902 auf 5 #, das 
ist 8 M. 60 J, jede Aktie, festgesetzt. 
Dieselbe kann vom Mittwoch, den 11. Fe- 
bruar 1903 ab bei dem Bankhause der 
Herren Carl Conrad Cnopf & Sohn hier 
Vormittags von 9—12 Uhr und Nach- 
mittags von 2—4 Uhr gegen Abgabe der 
Anweisung (Coupon) pro 1902 erhoben 
werden. 

Nürnberg, den 5. Fobruar 1903. (311) 

Das Direktorium. 

Ley. 


6. Verdingungen. 

Verdingung von 18 070 m Segeltuch zu 
Wagendecken in 6 Losen, 1200 m Bal- 
genstoff für D-Zugwagen in einem Lose, 
17 740 m Segeltuch zu Wagendächern in 
5 Losen, 13 270 m Hanfschläuchen in 
4 Losen, 400 m weißer Leinwand zu Bett- 
wäsche, 8030 m Behäutloinwand, 7230 m 
grauer Polsterleinwand, 6630 m Nessel, 
3170 m grauem Drillich, 1500 m grauem 
Drell mit grünen Streifen -in je einem 
Lose, 4850 m farbiger Polsterleinwand 
(Drell) in 2 Losen, 18570 m Wachs- und 
Ledertuch in 4 Losen und 6230 qm Lino- 
leum in 2 Losen für die Diroktionsbe- 
zirke Berlin , Magdeburg , Halle a/S., 
Stettin, Danzig, Blomberg und Königs- 
berg i/Pr., und von 93 Stück fertigen 
Wagendecken in einem Lose für den 
Direklionsbozirk Berlin. Angebote sind 
portofrei, versiegelt und mit entspre- 
chender Aufschrift bis zum 2 4. Fe- 
bruar 1903, Vormittags 10 Uhr, 
an das Rechnungsbureau in Berlin, 
W. 35, Schöneberger Ufer 1—4, einzu- 
reichen. 

Angebotbogen und Bedingungen kön- 
non im Zentralbureau daselbst, Zimmer 
420, oingesehen, auch von dort gegen 
post- und bcstollgeldfreie Einsendung 
von 1 M. bar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werdou. Zuschlagsfrist bis 
26. März 1903. 

Borlln, den 2. Fobruar 1903. (312) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


HormiBgcgoben von dom Vorhin Deutscher Klsonbahnvorwaltuugon. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
l'llr die Hehriftleitung verantwortlich: Eisonbalindiroktions-PrUsidont a. D. von Mühlenfels in Borlln W. 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8.W. 


7». Februar 1903, 


Zeitung de» Verein» Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1903. 
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Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien 

Nachtrag II 

zum 

Verzeichnis sämtlicher Tarife, 

an denen die deutschen Eisenbahnen mit eigenen Stationen oder im 
Durchgangsverkehr beteiligt sind. 

Au f gestellt im Reichs - Eis enbahn- Amte. 

Stand vom 1. Januar 1903. 

— ; — Preis M. 2. . — — 

Von dom im vorigen Jahr erschienenen Nachtrag I (Preis M. 2. — ), sowie von 
dem Verzeichnis sämtlicher Tarife (Preis M. 5. — ) können Exemplare noch 

geliefert werden. 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 


Latowski’sche Dampfläutewerke 



D. 


Type 33 bis 35. 
-R.-P. No. 108604. 


für Lokomotiven etc. 

Mehrfach prämiiert. 

Einzig einfachste Konstruktion! 

Für alleEisenbalmen infolged. Gewähr- 
leistung grösster Betriebssicherheit 

unentbehrlich. 

Seit länger als 20 Jahren im Gebrauch 
und vorzüglich bewährt, worüber zahl- 
reiche Atteste und Empfehlungen durch 
holte Beltörde.n. 

Bisher über 9000 Stück geliefert. 

Ueber den ganzen Weltkrcfs verbreitet. 

D. R. P. No. 108604. 

Dampfläutewerk mit Vorwärmer 

erzielt 50—70% Dampfersparixis 

Systeme. — Sofortiges Ansprüchen des 



Type 23 bis 25. 


gegen alle anderen Systeme. — Sofortiges Ansprechen des Läutewerkes auch 
bei strengster Killte, "spielend leichter Gang desselben, unter Anwendung eines 
einfachen Dampfzulasshahnes. Einfache und vollkommene Entwässerung. 


— - ==== Preise billigst. ===== — 

Für meine Dampfläutewerke übernehme ich die weitgehendste. Garantie, für guten 
Gang, bestes Material, sowie gegen Frost- und andere. Schilden. — Neu verbesserte 
Dampfzulasshühne mit selbsttätiger Entwässerung bei bill. Preise stets auf Lager. 

Robert Latowski, Breslau xm (Deutschland). 

AuskUnfto, Zeichnungen, Atteste kostenfrei. Abhandlungen in Engl., Franz. , Ital., Holl., Russ. 



. ''iioi (Jnun ; 11, in Decimal-, 
i VnlPsimal-,. Laufgewicht s- 
od. p, leicharm. System, 



Commandit - Gesellschaft 
für Pumpen- 
& Maschinenfabrikation 

W. Garvens 

WÜLFEL b. HANNOVER 


BERLIN, KäNONlERSTR. 1 
KÖLN. 4Jst. Goldscmmico io'<^ 

Hamburg, gr. reichenstr. ?.i 

W I E N , WALFtSCHCASSE 14 
Jllustr. .lataloge portofrei. 

GARVENS’ WAAGEN 

auch erhältlich durch alle 
Masrhinenhandlungen u. s. w. 




A. BORSIG, 


2 X s /s gek. Verbund-Tender-Lokomotivc mit Dampfdrchgcstcll 
für die Compaftia del Fcrrocarril Central de Aragon. 


Lokomotiven 

für Haupt- und Nebenbahnen. 


lieber 

5000 

gebaut. 


gek Verbund-Schnelizug-Lokpmotive für die Societä Italiana 
per le Strade Ferrate Meridlonali. 


[tOFll 
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Verlag von Julius Springer In Berlin. 


Herstellung nnd Instandhaltung 

elektrischer 

Licht- und Kraftanlagen.' 

Ein Leitfaden auch für Nicht-Techniker. 

Dnter Mitwirkung 
von 

O. Qörllng and Dr. Michaile« 

verfasst und herausgegelien 
von 

S. Frhr. v. Qalsberg. 


In Leinwand gebunden Preis M. 2, — . 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 


von 

; H 350 .- . 


an 


voi. 

JUSO -i 


.Harmoniums 


Höchster Rabatt kleinste Raten 
Freie Probelieferung 10jährige 
Garantie Pianos und Harmon zu 
/ermieten; bei Kauf Abzug derj 
} Miete, illustr. Kataloge gratln-frko, * 

Wilh Rudolph, Giessen. 


Gold. Med. Weltausstell. Antwerpen. 
I. Preis Weltausstellung Wien. 1874. 

HECKNER & C°i 


Braunschweig. 




Spezial fabrik für [IliOiiJ 

Holzbearbeitungsmaschinen. 

Kompl. Maschinenanlagen mit Transmission. 


Schwade’s 


„Automat"^! 


Spoc'alität. 

* Vierfach wirkonde i 

„/Momaf * Pmtipen “ 

I für Dampf- Luft-, Kamen- und " 
elektrischen Antrieb 

Otto Schwade & Co. 

• Erfurt. 


Abziehbilder auf Waggons 

Klassen - Bezeichnungen, Zahlen, Wappen, Schriften. [14O0J 

Abziehbilder- Fabrik Carl Schimpf» Nürnberg. 



Celephon- Stationen 

für den 

Diensfperkehr auf 

Eisenbahnen 

ausgerüstet mit dem besten bestehenden laut* 
sprechenden Körnermikrophon, von dom Uber 130000 
Stück im Ge brauch der Reichspost sich befinden, laut- 
starkem Fernhörer, klüftigem Induktor (150 Volt) 

für alle Einrichtungen 

des Bahnbetriebs geeignet. 

Man verlange die Drucksachen D. u. E. 

[14961 

Akt. 6es. MIX & GENEST Berlin W. 

Heddernheimer-KupferwerKi 

^jr vorm. pA.Mess«. Söhne 

J^EDDERMHEIM bet FRAHKFUKIÄ. 


Kupferbleche 
Kupferdachbleche 
Kupferfeuerbücbsplaiien S 
Kupierboden 
Kupferschaalert 

, Kupferrolire ^.Bronocdrähfe .Geschossbänder eto, 
und A I u m i n i m rtfabriha In 

/V\an -verlange Preislisten u. Kataloge. 


Kupterstangon 
Kupferdräble 
Kupferselle 
Kupferlamellen 
Kupferniaten 


Dehne’s Wasser-Reinigung. 

Für die 

Wassersfafionen der Eisenbahn 

werden die Apparate ln die Steigleitung eingeschaltet. 

Einfachster und automatisch sicherster Betrieb. Stets vollkommen klares 
Wasser ohne Härtegrads Schwankungen. Gleichmässlge Verkeilung des Zu- 
satzes und grösste Ausnutzung desselben, wodurch geringste Zusatzkosten. . 

Voitheile der mit diesem Wasser gespeisten kokomofipen. 

Wegfall des Kohrwandlaufens, Bedeutende Ersparniss an Feuerbiichsen- 
Material, Grössere Betriebssicherheit, Längere Betriebsdauer. [jgöO] 

Wasserhaltungsmaschinen, Tiefbrunnenpumpen, Wasserreinigung für 
stationäre Kessel der Licht-Anlagen und der Hauptwerkstätten. 

A. L. G. Dehne, Maschinenfabrik, Halle a. s. 


Hierzu eine Beilage von^Körner & Schroeter, G. m. b. H., Berlin S.W. 


Verlau von Juliu» Springer in Uerliu N. — Druok von II. S. Ilonnann in Berlin SW. 







